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ВВЕДЕНИЕ 

# 

Московский завод Малолитражных автомобилей выпускает мало¬ 
литражный автомобиль «Москвич» (фиг. 1), предназначенный для 
широкого распространения среди населения СССР, а также для 
использования в народном хозяйстве. 

Кроме основной модели автомобиля с закрытым кузовом (мод. 
400-420), заводом выпускаются еще три модели автомобиля «Москвич»: 
санитарный—для оказания населению медицинской помощи на дому, 
автомобиль с открытым четырехместным кузовом и мягким склады¬ 
вающимся тентом и фургон с деревянным кузовом для перевозки 
грузов. 

Автомобиль «Москвич», имея двигатель с рабочим объемом 1,1 л, 
обладает достаточно высокой динамикой при относительно малом рас¬ 
ходе топлива. 

Кузов с четырьмя удобно размещенными пассажирскими местами 
имеет четыре двери для беспрепятственного входа и выхода любого 
из пассажиров. 

Хорошие динамические качества автомобиля при наличии мягкой 
подвески—независимой передней и рессорной задней, легкого руля 
и надежно действующего ножного тормоза с гидравлическим приво¬ 
дом позволяют-эксплоатировать автомобиль в различных дорожных 
условиях с обеспечением высокой средней технической скорости. 

Общая компоновка и расположение агрегатов и механизмов авто¬ 
мобиля являются стандартными для современного автомобиля с перед¬ 
ним расположением двигателя (фиг. 2). 

Автомобиль «Москвич» модели 400-420А с открытым кузовом 
(фиг. 3) отличается от основной модели только конструкцией кузова. 
Открытый четырехдверный кузов имеет тент из двухслойной склееной 
ткани с вельветоновой подкладкой. Тент может быть сложен в пред¬ 
назначенное ему место за спинкой заднего сиденья. Чехол и ремни 
тента обеспечивают аккуратную и надежную его укладку. 

Медицинский автомобиль «Москвич» модели 400-420М (фиг. 4), 
используемый для помощи на дому, представляет собой стандартный 
автомобиль «Москвич» с измененной обивкой кузова, дополнитель¬ 
ной сигнальной фарой, установленной над передним ветровым стек¬ 
лом, и опознавательными знаками красного креста. 

Назначением автомобиля является перевозка медицинского пер¬ 
сонала для оказания помощи на дому. 
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Фиг. 1. Автомобиль «Москвич» модели 400-420 с закрытым кузовом. 



























Фиг. ?, Автомобиль «Москвич» модели 400-420А с открытым кузовом. 

Отличие обивки кузова заключается в применении материала «тек- 
стовинит», используемого для обивки переднего и заднего сидений, 
боковин, центральной стойки, передних и задних дверей и их уплот¬ 
нений. Обивка из «текстоЕинита» дс пускает мойку и дезинфекцию. 


Фиг. 4. Автомобиль «Москвич» модели 


400 


■420М 


медицинский. 
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Сигнальная фара соединена с центральным переключателем све¬ 
та так, что она оказывается включенной при пользовании как стоя¬ 
ночным, так и главным светом. 

Автомобиль «Москвич» модели 400—422 с кузовом фургон 
(фиг. 5) представляет собой грузовую модификацию автомобиля 
«Москвич». Назначением автомобиля является перевозка грузов 
весом до 200 кг при одном пассажире и водителе, или 250 кг без пас¬ 
сажира. Кузов имеет три двери: две боковые для водителя и пасса¬ 
жира и одну двухстворчатую заднюю для грузового отделения. 

Каркас кузова изготовляется из березы и собирается на спе¬ 
циальном клее и болтах. Филенки кузовных панелей изготовляются 



Фиг. 5. Автомобиль «Москвич» модели 400-422 с кузовом фургон. 


из бакелитизированной фанеры с декоративной пропиткой и лаки¬ 
ровкой наружной поверхности. Деревянная крыша кузова оби¬ 
вается гранитолем или текстовинитом. 

Отличие шасси данного автомобиля от шасси стандартного авто¬ 
мобиля модели 400-420 заключается в применении усиленных рессор 
(8 листов), бензобака с измененной наливной горловиной, изменен¬ 
ного крепления заднего буфера, измененного пучка проводов (из-за 
измененной установки заднего фонаря и плафона внутреннего осве¬ 
щения). Новыми по конструкции являются -держатель запасного 
колеса (в кузове под полом грузового отделения) и кронштейн 
заднего номерного знака. 

На колеса автомобиля установлены шины размера 5,00-—16. 
Максимальная скорость автомобиля составляет 80 км/час , а расход 
топлива на 100 км пути 9—10 л. 

Технические характеристики автомобилей «Москвич» моделей 
400-420А, 400-420М и 400-422 в основном совпадают с приве¬ 
денной ниже характеристикой стандартной модели 400-420, но 
имеют некоторые отличия, соответствующие назначению каждой 
модели. 
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВТОМОБИЛЯ «МОСКВИЧ» 

МОДЕЛИ 400-420 

Общие, весовые п габаритные данные 

Число мест (включая водителя).. . . . 4 

Общий вес автомобиля в снаряженном состоянии в кг: 

без нагрузки. 845 

с полной нагрузкой .. 1145 

Распределение веса по осям автомобиля в кг: 

без нагрузки на переднюю ось. 425 

» » на заднюю ось. 420 

с нагрузкой на переднюю ось. 535 

» » на заднюю ось .. 610 

Габаритные размеры в мм: 

длина. 3855 

ширина. 1375 

высота (без нагрузки) .. 1545 

База в мм . 2340 

Колея в мм: 

передних колес (по грунту) .............. 1105 

задних колес 1168 

Наименьший радиус поворота (по наружной колее перед¬ 
него колеса) в м . 6 

Наибольшая скорость при полной нагрузке на горизон¬ 
тальном участке шоссе в км {час .. 90 

Расход топлива на 100 км пути в л . . ... 8—9 

Применяемое топливо... Бензин А-66 

(ГОСТ 2084-48) 

Просвет (расстояние от полотна дороги до низших точек 
автомобиля) с нагрузкой на шинах 4,50—16 в мм: 

до поперечной рулевой тяги . .. 190 

до картера двигателя. 196 

до /картера заднего моста. 190 

Двигатель 

Тип двигателя.... \ ... . Четырехтактный, 

карбюраторный 

Число цилиндров. 4 

Диаметр цилиндра в мм . 67,5 

Ход поршня в мм . .. 75 

Рабочий объем цилиндров в л . 1,1 

Степень сжатия. 5,8 

Мощность наибольшая в л. с ..• ^ 23 

Число оборотов в минуту, соответствующее наибольшей 

мощности. 3600 

Крутящий момент наибольший в кгм . 5,5 

Число оборотов в минуту, соответствующее наибольшему 

крутящему моменту .. 2000 

Наименьший удельный расход топлива в г{э. л. с. ч. . . . 300 

Порядок работы цилиндров. 1-—3—4—2 

Фазы газораспределения: 

открытие впускного клапана... 5° до в. м. т. 

закрытие впускного клапана .39" после н. м т. 

продолжительность Епуска.. • 224 

открытие выпускного клапана. 50° до н. м. т. 

закрытие выпускного клапана.6" после в. м .т. 

продолжительность выпуска .• 236° 

Привод распределительного рада ♦ » . Шестеренчатый; ведомая шестерня 

текстолитовая 
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Зазоры между стержнями клапанов 
(при холодном двигателе) в мм: 
для впускного клапана . 
для выпускного клапана 
Система смазки . . . . . . . 


Система охлаждения ....... 

Вес двигателя (сухой) со всем обо¬ 
рудованием, без сцепления и ко¬ 
робки передач в кг . 

Вес двигателя со сцеплением и ко¬ 
робкой передач в заправленном 
состоянии в кг ......... 


и толкателями 

.. . 0,15—0,17 

... 0 , 20 — 0,22 

Комбинированная—под давлением и 
разбрызгиванием с фильтром тон¬ 
кой очистки масла 1 Нод давлением 
смазываются коренные и шатунные 
подшипники, поршневой палец, под¬ 
шипники распределительного вала и 
распределительные шестерни. Все 
остальные трущиеся поверхности 
смазываются разбрызгиванием 
Рабочее давление масла 2,0—3,5 ат^ 
Водяная, открытая с принудительной 
циркуляцией, снабжена термостатом 

........... 134 


150 


Сцепление . . . 
Коробка передач 


Передаточные числа: 

1- й передачи . . 

2- й передачи . . 

3- й передачи . . 
Заднего хода . . 

Карданная передача 


Главная передача 

Диференциал . . 
Полуоси . . . . 


Силовая передача 

Сухое однодисковое с гасителем в ступи- 

*цѳ ведомого диска 

Двухходовая с тремя передачами впе¬ 
ред и одной назад. Все шестерни 
имеют винтовые зубья. Вторичный 
вал с винтовыми шлицами 

. . . .. 3,56 

. 1,73 

................. 1,00 (прямая) 

. 4,44 

. . . Карданный вал открытого типа труб¬ 
чатый с© скользящей вилкой на перед¬ 
нем конце. Карданные шарниры 
снабжены игольчатыми подшипни¬ 
ками. 

. . . Конические шестерни со спиральным 
зубом. Передаточное число 5,14(36 ; 7) 
. . . Конический с двумя сателлитами 

. . . Полуразгруженные 


Ходовая часть 


Задний мост ........... 


Подвеска задних колес ...... 


Ведущий; картер моста—-штампованная 
балка. Передача толкающих усилий 
и реактивных моментов задними рес¬ 
сорами 

Продольные полуэллиптические рессо¬ 
ры с серьгами на задних ушках. Шар¬ 
ниры соединения рессор: в переднем 
ушке—резинометаллическая втулка, 
в заднем ушке—резьбовая втулка. 
В кронштейне серьги—резинометал¬ 
лическая втулка. 


1 Фильтр тонкой очистки масла устанавливается па автомобилях, выпускае¬ 
мых заводом с июля 1949 г. 
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Амортизаторы подвески задних ко¬ 
лес . 


Передний мост . 

Подвеска передних колес . 

Амортизаторы подвески передних 
колес.* . 


Рама 


Колеса 


Шины: 

Размер шин.. 

Давление в шинах в кг/см 2 : 

передних размером 4,50—16 

5,00—16 

задних размером 4,50—16 

■5,00—16 

Радиус качения колеса в мм: 

ѵ при шинах размером 4,50—16 

5,00—16 


Гидравлические одностороннего дей¬ 
ствия с креплением на площадке 
рессоры. Шарниры рычагов снаб¬ 
жены резиновыми втулками 
Трубчатая балка, жестко укрепленная 
к раме. 

Независимая, пружинная, на продоль¬ 
ных рычагах. 

Гидравлические одностороннего дей¬ 
ствия, конструктивно объединены с 
агрегатами независимой подвески 
Имеется только в передней части ку¬ 
зова и состоит из двух коротких 
штампованных лонжеронов закры¬ 
того коробчатого сечения, соединен¬ 
ных впереди поперечиной. Задними 
концами лонжероны крепятся к ос¬ 
нованию кузова; лонжероны соеди¬ 
нены раскосами с передком кузова 
Штампованные дисковые со съемными 
колпаками.Профиль ободаЗ,00І) 16 . 
Число шпилек крепления колес— 5. 

4,50—16 1 

. 1,8 

.... 1,8 

. ... 2,1 

■ • * ; * ' * :;; ; '.2,0 


303 

315 


Механизмы управления 

Рулевое управление. Глобоидальный червяк с трехзубым 

сектором; передаточное число—15 

Ножной тормоз ... . Колодочный с гидравлическим приво¬ 

дом, действует на все колеса 

Ручной тормоз. С механическим тросовым приводом, 

действует только на колодки тормо¬ 
зов задних колес через уравнитель 


Электрооборудование 


Система зажигания 


Аккумуляторная батарея . . . . . 

Катушка зажигания. 

Распределитель .. 


Свечи 


Батарейная, напряжение первичного 
тока 6 в. Положительный полюс со¬ 
единен на массу 
6 в, 65 а-ч (З-СТЭ-65) 

Модели Б-28, на 6 в 
Модели Р-28 с автоматическим центро¬ 
бежным регулятором опережения за¬ 
жигания. Зазор между контактами 
прерывателя 0,35—0,45 мм 
Типа НА-11-10 А, неразборные с резьбой 
14x1,25. Зазор между электродами 
0,6—0,7 мм 
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1 Допускается установка шин размера 5,00—16 % 




















Генератор ............ Модели Г-23, трехщеточный, с реле об¬ 
ратного тока 

Система пуска ......... Стартер модели СТ-28 с механическим 

принудительным включением и муф¬ 
той свободного хода 

Звуковой сигнал. Электрический,вибрационный,типа С-52 

Предохранители.. Пл авкпе, 4 шт. в одном блоке, распо¬ 

ложены под капотом на щите передка. 


Ко и трот ь и о- к з мер ите л ь г ые 


приборы и специальное оборудование 


Приборы 


Оборудование 


Комбинация приборов (модели КП-8) 
с электрическим указателем уровня 
бензина и манометром давления мас¬ 
ла. Спидометр с суммарным счетчи¬ 
ком пробега (модели СП-18) 
Стеклоочиститель (модели СП-17) с ме 
ханивеским приводом от двигателя 


Конструкция . . . . . 
Оборудование кузова . 


Стекла . . . 


Запорные устройства . 


Вентиляция кузова 
Переднее сиденье . 


Заднее сиденье 
Багажник . . . 
Оперение . . . 


Буферы 

Окраска 


Кузов 

* 


Несущий (безрамный), закрытый, цель¬ 
нометаллический, ч е т ы р е х д в е р н ы й 
Два гещевых ящика с крышками в па¬ 
нели переднего щитка, ящик для ин¬ 
струмента в полу кузова под левым 
передним сиденьем, щиток теневой 
(противосолнечный), зеркало заднего 
вида, коврики на полу кузова 
Ветровое стекло плоское «триплекс» 
или «сталинит», поворотное стекло 
передней двери «триплекс» или «ста¬ 
линит» 

Правая передняя дверь снабжена зам¬ 
ком в наружной ручке, запираемым 
снаружи ключом. Все остальные 
ручки запираются изнутри кузова 
защелками 

Бесеквозияковая, осуществляется в пе¬ 
редней части кузова посредством по¬ 
воротных стекол в передних дверях 
С общей двухместной подушкой и раз¬ 
дельными спинками на шарнирах. 
Сиденье может передвигаться в про¬ 
дольном направлении в соответствии 
с ростом водителя 

С двухместной подушкой и сплошной 
откидной спинкой 

Размещен за спинкой заднего сиденья. 

Пол багажника фанерный 
Передние и задние крылья схемные. 
Задние крылья имеют резиновые пре¬ 
дохранительные накладки. Капот 
двухстворчатый, запирающийся сна¬ 
ружи ключом квадратного сечения 
Передний и задний, штампованные хро¬ 
мировав ные 
Г ли фталевыми э м а л я ми 


11 














Заправочные емкости в л: 

бензинового бака...31,0 

системы охлаждения .. 6,0 

системы смазки двигателя: 

без фильтра тонкой очистки.• . . . 2,7 

с фильтром тонкой очистки. 3,3 

картера коробки передач . 0,4 

картера заднего моста. 0,9 

картера рулевого механизма. 0,13 

системы гидравлического привода тормозов . 0,5 

переднего амортизатора и цилиндра подвески ......... 1,0 

заднего амортизатора.*...• . 0,1 


ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ 
И КОНТРОЛЬНО-ИЗМЕРИТЕЛЬНЫЕ ПРИБОРЫ 

На фиг. 6 показаны органы управления и контрольно-измери¬ 
тельные приборы, а на фиг. 7— положения шаровой рукоятки рычага 
коробки передач, соответствующие включению различных передач. 

В средней части панели переднего щитка расположен включатель 
(замок) 12 зажигания. Включение зажигания производится поворо¬ 
том ключа в направлении часовой стрелки до упора. 

Под замком зажигания в специальном кронштейне помещена 
кнопка 11 управления воздушной заслонкой карбюратора (подсос). 
При вытягивании кнопки воздушная заслонка закрывается. Над 
замком зажигания установлена рукоятка 8 включателя стекло¬ 
очистителя. Поворотом этой рукоятки из положения «ВЫК» (выклю¬ 
чен) в положение «ВКЛ» (включен), по направлению против часовой 
стрелки, стеклоочиститель приводится в действие, и его щетки 4 
совершают дуговое движение по ветровому стеклу. 

Для контроля над зарядкой (разрядкой) аккумуляторной батареи 
служит лампочка 10 , имеющая рассеиватель рубинового цвета. При 
отсутствии зарядки генератором батареи нить лампочки накали¬ 
вается. Момент включения генератора на зарядку батареи сопро¬ 
вождается исчезновением свечения нити лампочки. Управление осве¬ 
щением дороги перед автомобилем, а также управление стояночным 
освещением автомобиля и освещением номерного знака осуще¬ 
ствляется центральным переключателем света. Переключатель— 
вытяжного типа с кнопкой 13 , вынесенной на передний щиток. Кнопка 
центрального переключателя может занимать три фиксирующихся 
положения: 

1) кнопка утоплена до упора в передний щиток—все приборы 
освещения выключены; 

2) кнопка вытянута в первое положение—включены: свет 
«стоянки» в фарах и освещение номерного знака; 

3) кнопка вытянута во второе положение (до упора)—включены: 
главный свет фар (нити лампочек дальнего или ближнего света) 
и освещение номерного знака. 

Переключение дальнего света фар на ближний и наоборот произ¬ 
водится нажатием ноги на кнопку переключателя 16, расположенного 
на наклонном нолике педалей, 
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С внутренней стороны панели переднего щитка установлен вклю, 
чатель внутреннего освещения кузова и освещения приборов перед¬ 
него щитка. Внутреннее освещение кузова осуществляется плафо¬ 
ном, установленным над левой центральной дверной стойкой (на 
фиг. 7 плафон не виден). Для включения плафона рукоятка вклю- 



Фиг. 6. Органы управления и контрольно-измерительные приборы: 

1 —рулевое колесо; 2 —кнопка сигнала; 3 —ящики для мелких вещей; 4 —щетки 
стеклоочистителей; 5 —теневой щиток; 6 —зеркало заднего вида; 7—комбинация при¬ 
боров; 8- —включатель стеклоочистителя; 9 —спидометр; Ю —контрольная лам¬ 
почка зарядки батареи; 11 —кнопка управления воздушной заслонкой; 12—- замок 
зажигания; 13 —кнопка центрального переключателя света; ы —включатель пла¬ 
фона и остве-шения щитка приборов; 15 —рычаг переключения коробки передач; 
16 —переключатель света фар; 17 —педаль сцепления; 18 —педаль тормоза; іэ —пе¬ 
даль управления дросселем; 20 —рычаг ручного тормоза; 21 —педаль включателя 

стахзтера. 
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чате л я 14 должка быть передвинута в крайнее правое положе¬ 
ние 1 . 

Освещение приборов переднего щитка осуществляется внутрен¬ 
ним светом, даваемым специальной лампочкой, укрепленной в па¬ 
троне изнутри рамки—держателя приборов. 

Включение лампочки освещения приборов происходит при пере¬ 
мещении рукоятки включателя 14 в крайнее левое положение. 

На переднем щитке кузова перед водителем помещены следующие 
контрольно-измерительные приборы: «комбинация приборов» 7, 
т. е. указатель уровня топлива в баке (верхняя часть шкалы) и мано¬ 
метр давления масла в системе 
смазки двигателя (нижняя шкала) 
и спидометр 9, указывающий ско¬ 
рость движения автомобиля и име¬ 
ющий счетчик пройденного авто¬ 
мобилем расстояния. 

Шкала указателя уровня то¬ 
плива в баке имеет деления через 
каждую четверть емкости бака, но 
цифровых и буквенных обозначе¬ 
ний только три: О (бак пустой), г / 2 
(половина емкости бака) и 11 (бак 
полный). Указатель работает толь¬ 
ко при включенном зажигании и 
дает правильное показание через 
1—2 мин. после включения. 

Шкала манометра давления 
масла имеет деления через одну 
атмосферу с тремя цифровыми 
обозначениями: 0, 2 и 4 ат. Шкала 
спидометра имеет деления от нуля до 120 км/час через 10 км/час. 
Суммарный счетчик пройденного расстояния имеет шесть бара¬ 
банчиков с нанесенными на их боковой поверхности цифрами,наблю¬ 
даемыми в прямоугольное окно, сделанное в шкале. Крайний пра¬ 
вый барабанчик с красными цифрами отсчитывает пройденный путь 
в сотнях метров. После пробега автомобилем 100 тыс. км суммарный 
счетчик начинает новый цикл отсчета, причем на всех барабанчиках 
против окна шкалы устанавливаются нули. В шкале прибора под 
буквами КМ сделано отверстие малого диаметра, закрытое изнутри 
зеленым стеклом. Специальная лампочка, помещенная внутри при¬ 
бора за зеленым стеклом, освещает последнее и делает ярко видимым 
отверстие в шкале. Лампочка автоматически включается при вклю¬ 
чении дальнего света фар и сигнализирует водителю о необходи¬ 
мости перехода на ближний свет фар при разъездах с встречным 
транспортом. 



Фиг. 7. Положении шаровой руко¬ 
ятки рычага переключения передач: 
1> 2, 3 — передачи. 


3 На некоторых автомобилях перемещение рукоятки включателя 14 пла¬ 
фона и освещения приборов может быть обратным описанному, так как 
присоединение проводов к переключателю на заводе не регламентируется. 
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Для защиты глаз водителя от попадания в них прямых сол¬ 
нечных лучей предусмотрен теневой щиток (козырек) о, укреплен¬ 
ный на шаровом самоустанавливающемся шарнире. 

Для возможности наблюдения за движением транспорта, нахо¬ 
дящегося сзади автомобиля, не отрываясь от управления, перед 
водителем над ветровым стеклом шарнирно укреплено зеркало 6 
заднего вида. 

Вещевые ящики 5, изготовленные из прессованной бумажной 
массы, прикреплены с внутренней стороны к панели переднего щитка. 
Мелкие вещи, перчатки и пр. могут быть вложены в ящики через 
отверстия. На автомобилях, выпускаемых заводом с июля 1949 г., 
вещевые ящики на переднем щитке закрываются крышками. 


ДВИГАТЕЛЬ 


Общая компоновка двигателя и конструктивное выполнение 
отдельных его узлов и деталей являются обычными для современ¬ 
ных автомобильных двига¬ 


телей. 

Д в ига те ль а втомобил я 
« Мо с к вич» четырех ци л и яд¬ 
ровый , четырехтактный, 
к арбюратор ный. 

На фиг. 8 показана 
внешняя характеристика 
двигателя «Москвич» мо¬ 
дели 400. 

Данные внешней ха¬ 
рактеристики приведены к 
нормальным атмосферны 
условиям (760 мм рт. ст . 
и 15° С) и относятся к дви¬ 
гателям, прошедшим при¬ 
работку на стенде в тече¬ 
ние 60 час., снабженным 
полным комплектом обо¬ 
рудования, водяным насо¬ 
сом и генератором, но без 
глушителя и вентилятора. 

При испытании в ка¬ 
честве топлива применяет¬ 
ся бензин А-66 (ГОСТ 



Фиг. 8. Внешняя характеристика двигателя 
«Москвич» модели 400. 


2084-48). 

На фиг. 9 и 10 показаны общие виды слева и справа, а на фиг. 11 
и 12 (см. вклейку) приведены продольный и поперечный разрезы 
двигателя. 


Ци линдры двигателя отлиты из 
половиной картера, расположены 


чугуна в одном Глокз с верхней 
вертикально в один ряд. 
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Головка цилиндров— чугунная, крепится к блоку цилиндров 
тринадцатью болтами и двумя шпильками. Между блоком цилинд¬ 
ров и головкой помещается железо-асбестовая уплотнительная 
прокладка. 

Затяжка болтов и гаек шпилек при установке головки после 
замены прокладки, снятия головки для очистки от нагара и пр. должна 
производиться специальным динамометрическим ключом, с помощью 
которого можно регулировать момент затяжки. Последовательность 
затяжки болтов и гаек указана на фиг. 13. Момент затяжки, рав¬ 
ный 6,25—7,00 кем, обеспечивает достаточную плотность соедине¬ 
ния и в то же время исключает перенапряжение в резьбе или обрывы 
болтов и шпилек, а также коробление верхней плоскости блока 
и стенок цилиндров. 

Если на двигатель была установлена новая железо-асбестовая 
прокладка, то после ее установки необходимо произвести первую 



Фиг. 13. Последовательность затяжки болтов и гаек крепления головки 

к блоку цилиндров. 


подтяжку после прогрева двигателя до нормальной рабочей тем¬ 
пературы и затем дополнительно после 250—500 км пробега авто¬ 
мобиля. 

Нижняя часть картера-—стальная, штампованная, является 
резервз т аром для масла. Плоскость разъема масляного картера 
проходит через ось коленчатого вала. 

Для уменьшения расплескивания масла нижняя часть картера 
снабжена двумя поперечными перегородками. Между блоком и ниж¬ 
ним картером ставится уплотнительная пробковая прокладка, состоя¬ 
щая из четырех частей: двух боковых частей, передней и задней. 
Передняя и задняя прокладки закладываются в полукольцевые вы¬ 
точки, сделанные в передней и задней крышках подшипников. 

Нижняя часть картера крепится к блоку двигателя пятнадцатью 
винтами. 

КРИВОШИПНО-ШАТУННЫЙ МЕХАНИЗМ 

Кривошипно шатунный механизм (фиг. 14) состоит из поршней, 
поршневых колец, поршневых пальцев, шатунов, коленчатого вала! 
маховика и блока цилиндров с верхней половиной картера. 
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Поршень отлит из термически обрабатываемого алюминиевого 
сплава (силумин). Неразрезная юбка поршня шлифуется по копиру 
и имеет эллиптическое поперечное сечение. Последнее исключает 
возможность «заедания» поршня в цилиндре при малом зазоре, обес¬ 
печивающем бесшумную работу. Большая ось эллипса юбки (67, 40-— 
67,45 мм) расположена в плоскости, перпендикулярной плоскости 
оси пальца. 

В головке поршня проточены три прямоугольных канавки. Две 
верхние канавки предназначены для установки в них компрессион¬ 
ных колец, а нижняя-—для маслосбрасывающзго кольца. Для отвода 

масла, снимаемого коль¬ 
цами со стенок цилинд¬ 
ра, нижняя канавка со¬ 
общается с внутренней 
полостью цилиндра по¬ 
средством двух щелевых 
прорезов. Эти прорезы 
являются также тепло¬ 
изолирующими и умень¬ 
шают количество тепла, 
передаваемого от голов¬ 
ки к юбке поршня и, сле¬ 
довательно, уменьшают 
тепловые деформа щит 
юбки. Зазор (0,04—0,06 
мм) * между поршнем 
и стенкой цилиндра сле¬ 
дует проверять протя¬ 
гиванием между порш¬ 
нем и цилиндром лен¬ 
ты—щупа. Щуп длиной 
не менее 200 мм, толщи¬ 
ной 0,07 мм и шириной 
12,7— 13,0 мм должен 
протягиваться с усили¬ 
ем 1,6—2,8 кг (фиг. 15). 

Поршни изготовляются шести ремонтных размеров, увеличен¬ 
ных на 0,075; 0,125; 0,5; 1,0; 1,5 и 2,0 м,м по наружному диаметру. 
Поршни первых двух ремонтных размеров ставятся в изношенный 
блок без шлифования цилиндров. Остальные поршни ремонтных 
размеров требуют шлифования цилиндров на соответствующую 
величину. 

Поршневые кольца (фиг. 16) отливаются из специального чугуна. 
Замки колец в стыке—прямые. 

Рабочая боковая поверхность верхнего компрессионного кольца 
выполнена с небольшим конусом, обращенным меньшим основанием 

кверху. 


* На диаметр. 



Фиг. 15. Проверка зазора между поршнем 
и стенкой цилиндра. 
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При этом за счет уменьшения величины поверхности, прилегаю¬ 
щей к зеркалу цилиндра, ускоряется и, что особенно важно для 
верхнего наиболее нагруженного кольца, улучшается приработка 
кольца. 

Нижнее компрессионное кольцо имеет обычную форму попереч¬ 
ного сечения в виде прямоугольника. 

Рабочая поверхность компрессионных колец для лучшей при¬ 
работки к зеркалам цилиндров и для устранения возможности задира 
стенок цилиндров лудится электролитическим способом (толщина 
слоя покрытия 4—6 л:к). 

Для увеличения механической прочности соединения слоя 
покрытия с металлом кольца на рабочей поверхности последнего 
протачиваются круговые канавки глубиной 0,03—0,05 мм. 


по ДР 



Верхнее 

компрессионное 

кольцо 



Нижнее 

компрессионное 

кольцо 



по ДА 



по В В 




Фиг. 16. Компрессионные поршне¬ 
вые кольца. 


Фиг. 17, Маслосбрасываю¬ 
щее поршневое кольцо. 


Маслосбрасывающее поршневое кольцо (фиг. 17) имеет фрезе¬ 
рованные дисковой фрезой дренажные отверстия. Через эти отвер¬ 
стия и дальше через щели в поршневой канавке поршня снятое коль¬ 
цом со стенок цилиндра масло стекает в нижнюю часть картера 
двигателя. 

Все поршневые кольца изготовлены так, что имеют неравномер¬ 
ное и повышенное у замка радиальное давление на стенки цилиндра. 
Благодаря этому существенно увеличивается срок службы порш¬ 
невых колец до замены. 

Для всех колеи зазор в замке после установки в цилиндр равен 
0,4—0,6 мм. Зазоры между поршневыми кольцами и соответствую¬ 
щими канавками для них в поршне следующие: для верхнего ком¬ 
прессионного кольца 0,027—0,050 мм, для нижнего компрессион¬ 
ного кольца 0,017—0,045 мм, для маслосбрасывающего кольца 
0,017—0,045 мм. 

Верхнее компрессионное кольцо на торцевой верхней по¬ 
верхности имеет надпись (выбитую) «верх», служащую указа¬ 
нием для правильной установки кольца в поршневую канавку 
поршня. 

В соответствии с числом ремонтных размеров поршней поршне¬ 
вые кольца изготовляются также шести ремонтных размеров. 
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Поршневой палец-—плавающий, фиксируется в осевом направле¬ 
нии стопорными кольцами в бобышках поршня. Палец изготовляется 
из низко-углеродистой стали, цементируется по наружной поверх¬ 
ности, термически обрабатывается, шлифуется и тщательно поли¬ 
руется. Диаметральный зазор между поршневым пальцем и отвер¬ 
стием втулки шатуна 0,0045—0,0095 мм. Поршневой палец, смазанный 
маслом для двигателя, должен плотно входить в отверстие втулки 
верхней головки шатуна от приложения легкого усилия большого 
палыіа правой руки (фиг. 18). 

Установка поршневого пальца в бобышки поршня производится 
с зазором не более 0,0045 мм или натягом не более 0,0005 мм. Для 
осуществления правильной сборки пальца с поршнем последний 

нагревается погружением в воду (или масло), 
имеющую температуру 55° С. 

Шатун—двухтаврового сечения, откован из 
углеродистой стали и термически обработан. 
Верхняя головка шатуна снабжена толстостен¬ 
ной бронзовой втулкой. Окончательная расточ¬ 
ка втулки производится после запрессовки в 
шатун до размера 19,855—19,865 мм. Подшип¬ 
ник нижней головки шатуна залит баббитом по 
телу. Крышка шатуна ставится без прокладок 
и крепится двумя болтами с прорезными гай¬ 
ками. Размер алмазной расточки нижней го¬ 
ловки 42,000—42,013 мм. Диаметральный за* 
зор 0,013—0,051 мм. Шатуны изготовляются 
трех размеров—основного и двух ремонтных с 
уменьшенным на 0,5 и 0,75 мм диаметром от¬ 
верстия нижней головки. Осевой зазор нижней 
головки шатуна на шейке вала равен 0,063- 
ОД 90 мм. 

Тело шатуна имеет центральное осевое свер¬ 
ление для подвода смазки (под давлением на¬ 
соса) от подшипника нижней головки к порш¬ 
невому пальцу. 

Общий вид и разрез поршня в сборе с шатуном и поршневым 
пальцем показав на фиг. 19. 

Коленчатый вал откован из углеродистой стали; поверхности 
всех шеек закалены токами высокой частоты. 

Коленчатый вал вращается в трех подшипниках, изготовленных 
из бронзы и залитых баббитом. Вкладыши (верхние и нижние) толсто¬ 
стенные имеют суммарную толщину 4 мм. Регулировочных прокла¬ 
док в коренных подшипниках нет. 

Вкладыши коренных подшипников удерживаются от проворачи¬ 
вания в гнездах картера и крышек и от перемещений в осевом напра¬ 
влении (крайние вкладыши) при помощи специальных пустотелых 
штифтов. 

Диаметральный зазор в коренных подшипниках 0,05—- 
0ДО мм* 



Фиг. 18. Подбор порш¬ 
невого пальца к ша¬ 
туну. 
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Длина коренных шеек обусловливает низкое удельное давление 
на их поверхности, что обеспечивает достаточно высокую износо¬ 
стойкость подшипников и самих шеек. 

Осевая фиксация вала осуществляется бронзовыми буртиками 
вкладыша среднего подшипника. Осевой зазор средней фиксирующей 
шейки в подшипнике равен 0,099—0,225 мм . 



Фиг. 19. Общий вид и разрез поршня в сборе 

с шатуном. 


На заднем конце коленчатого вала имеется фланец для крепле¬ 
ния маховика и маслосгонная нарезка, служащая для предотвра¬ 
щения выбрасывания масла через задний коренной подшипник. 
Утечка масла через передний коренной подшипник предупреждается 
штампованным маслоотражателем 12 (см. фиг. 14), установленным 
на переднем конце коленчатого вала между распределительной ше¬ 
стерней 13 и шкивом 11 привода шнератора и водяного насоса. 
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Коленчатый вал балансируется динамически. 

Маховик отлит из серого чугуна и крепится на фланце колен¬ 
чатого вала четырьмя болтами 18 (см. фиг. 14) со специальными гай¬ 
ками 15 и шайбами 16 и фиксируется одним установочным штифтом 19. 
Последний служит для обеспечения установки маховика в строго 
определенном положении по отношению к коленчатому валу. 

Такая установка маховика является необходимой, так как в обод 
маховика запрессован стальной шарик 2 (фиг. 20), который совме¬ 
щается с острием штифта 1 (закрепленного в стенке картера сце¬ 
пления) при установке поршня цилиндра 
«3\[? 1 в верхнюю мертвую точку (в. м. т.), 
что производится при проверке и уста¬ 
новке зажигания, газораспределения и пр. 

Задний торец о маховика—шлифован¬ 
ный, так как не имеет кольцевого высту¬ 
па, обычного для большинства махови¬ 
ков автомобильных двигателей. 

На обод маховика напрессован в го¬ 
рячем состоянии термически обработан¬ 
ный стальной зубчатый венец 4, служа¬ 
щий для пуска двигателя стартером. 

Маховик балансируется статически до 
сборки с коленчатым валом. После сборки 
коленчатого вала с маховиком и сцепле¬ 
нием весь этот узел проходит повторную 
статическую б а л а н си р о в к у. 

Для упрощения технологии изготов¬ 
ления и ремонта, экономии цветных ме¬ 
таллов и общего удешевления произ¬ 
водства, начиная с августа 1949 г., за¬ 
вод выпускает автомобили с измененной 
конструкцией кривошипного механизма 
двигателя. 

Коленчатый вал в отличие от ранее 
выпускавшихся имеет все три коренные 
шейки одинакового диаметра. Коренные шейки вала вращаются в 
подшипниках, снабженных биметаллическими вкладышами. Вкла¬ 
дыши (верхние и нижние) толстостенные взаимозаменяемые имеют 
стальное основание, залитое свинцовистым баббитом марки 
БЫ, вместо ранее применявшегося высокооловянистого баббита 
Б-88. 

Вкладыши среднего коренного подшипника не имеют упорных 
буртиков. В связи с этим осевая фиксация коленчатого вала осу¬ 
ществляется галтелями щек кривошипов, упирающимися в зали¬ 
тые баббитом упорные буртики крышки среднего коренного под¬ 
шипника. 

Приведенными сведениями об изменениях в конструкции двига¬ 
теля следует руководствоваться при приобретении соответствую¬ 
щих деталей для ремонта, 




Неисправности кривошипно-шатунного механизма 

и уход за ним 

Призианами на личин пепси ро вностей в кривоішіпно-іпатунном 
механизме двигателя являются: 1) возникновение посторонних 
стуков: 2) уменьшение компрессии в цилиндрах; 3) падение давле¬ 
ния в системе смазки и увеличение расхода масла; 4) снижение мощ¬ 
ности двигателя. 

К основным неисправностям детален поршневой группы и цилинд¬ 
ров относятся: 1) износ и появление царапин и рисок на зеркалах 
цилиндров; 2) износ рабочих поверхностей поршней и разработка 
канавок для поршневых колец; 3) износ и пригораиие поршневых 
колец; 4) разработка отверстий в бобышках под поршневой палец. 

Износ поршней, поршневых колец и пригораиие колеи в канав¬ 
ках поршней вызывают снижение компрессии в цилиндрах и вслед¬ 
ствие этого падение мощности двигателя. Одновременно увеличи¬ 
вается расход топлива и масла. Качество масла, находящегося в кар¬ 
тере двигателя, ухудшается, так как оно разжижается топливом, про¬ 
никающим в картер во время такта сжатия через неплотности колец. 

Если отверстия в бобышках поршня и втулка шатуна или поршне¬ 
вой палец имеют значительный износ, то во время работы двигателя 
с повышенной нагрузкой будут слышаться звонкие металлические 
стуки 1 . Для определения на слух наличия износа поршневых паль¬ 
цев и отверстий для них в бобышках поршня и во втулке головки 
шатуна необходимо при неподвижном автомобиле перевести дви¬ 
гатель на обороты холостого хода и затем резко открыть дроссель¬ 
ную заслонку. Если будет слышен звонкий металлический стук,то 
упомянутые выше детали изношены и требуют замены. 

В результате износа баббитовой заливки вкладышей коренных 
подшипников и заливки нижней головки шатуна, а также вслед¬ 
ствие износа коренных и шатунных шеек коленчатого вала увели¬ 
чиваются зазоры в соответствующих подшипниках. Это увеличе¬ 
ние зазоров обнаруживается по глухим стукам, особенно хорошо 
прослушивающимся при резком нажатии на педаль управления 
дросселем (акселератор) или резком отпускании педали у двигателя, 
работающего на холостом ходу. При работающем под нагрузкой 
двигателе наличие повышенных зазоров в коренных и шатунных 
подшипниках может быть обнаружено как по стукам, так и по 
снижению давления масла (ниже 1,0 от) в системе смазки. 

При конструкции коренных и шатунных подшипников без регу¬ 
лировочных прокладок нельзя производить подтяжку их при обна¬ 
ружении даже незначительного износа. Нельзя производить припи¬ 
ловку стыков вкладышей или крышки нижней головки шатуна к его 
телу с целью устранения стуков в подшипниках. 

Резкие металлические стуки, перегрев и падение мощности дви¬ 
гателя могут явиться также следствием отложения нагара на стенках 
камер сгорания, на днищах поршней и на головках клапанов. 

1 Эти стуки не следует смешивать с детонационным стуком, могущим имеіь 
место при движении автомобиля. 
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Интенсивность отложения нагара зависит от сорта и качества 
применяемых для двигателя топлива и масла. Наиболее интенсивное 
нагарообразо вание происходит при употреблении некондиционного 
низкооктанового бензина с высокой температурой конца выкипания. 
Получающиеся при этом стуки в двигателе имеют детонационный 
характер и оказывают вредное влияние на двигатель. 

Поэтому периодически необходимо снимать головку блока цилинд¬ 
ров и, размягчив нагар керосином, удалить его местные отложения 
со стенок камер сгорания, с днищ поршней и с головок кла¬ 
панов. В качестве инструмента должны применяться металлические 
скребки. 

При установке на место прокладки головки блока цилиндров 
нужно следить за тем, чтобы сторона прокладки, имеющая сплошную 

окантовку перемычек между краяхми отвер¬ 
стий для камер сгорания цилиндров № 1, 
№ 2, № 3 и № 4, была обращена в сто¬ 
рону головки блока (фиг. 21). 

Следует иметь в виду, что при форсиро¬ 
ванной работе двигателя, например при дви¬ 
жении автомобиля за городом в течение 
часа со скоростью 60—80 км/час , происхо¬ 
дит самоочистка (выжигание) цилиндров от 
нагара. 

Уход за кривошипно-шатунным механиз¬ 
мом заключается в периодической проверке 
креплений и подтяжке ослабевших болтов и 
гаек картера и головки блока цилиндров. 
Подтяжка гаек, шпилек и болтов крепления 
головки блока должна производиться на 
горячем двигателе в последовательности, 
показанной на фиг. 13. 

Необходимо содержать двигатель в чис¬ 
тоте, для чего ежедневно протирать его 
тряпкой (концами), смоченной в керосине, и затем сухой тряп¬ 
кой. Нужно помнить, что грязь, пропитанная бензином и маслом, 
представляет значительную опасность для возникновения пожара 
при наличии неисправностей в системе питания и зажигания. 

РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНЫЙ МЕХАНИЗМ 

Распределительный механизм выполнен с нижним односторонним 
расположением клапанов. Детали распределительного механизма 
показаны на фиг. 22. 

Распределительный вал откован из углеродистой стали и рас¬ 
положен в картере двигателя с правой стороны (по ходу автомобиля). 
Вал имеет восемь кулачков для подъема клапанов,три опорные шейки, 
работающие непосредственно в расточенных гнездах (подшипниках) 
чугунного картера блока, две шестерни со спиральными зубьями 
(одна для привода прерывателя-распределителя и масляного насоса, 



7—сплошная перемычка (эта 
сторона должна быть об¬ 
ращена к головке блока); 
2—незамкнутая окантовка 

(эта сторона должна быть об¬ 
ращена к блоку цилиндров); 
3 ■—цилиндры № 2 и № 4; 
4 —цилиндры № 1 и № 3. 
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другая для привода стеклоочистителя) и эксцентрик для привода 
бензинового насоса. 

Рабочие поверхности опорных шеек, кулачков, эксцентрика и 
шестерен закалены током высокой частоты. 



Фиг. 22. Детали распределительного механизма: 

7 —выпускной клапан; 2 — впускной клапан; 3 —направляющая клапана; 4 —опор¬ 
ная шайба верхняя; 5—пружина клапана; 6 —-опорная тарелка пружины; 7 —обойма 
опорной тарелки; 8 — -сухари; 9 —регулировочный болт; 10 — контргайка; 1 1—-тол¬ 
катель; 72—шпонка; 13 — распределительная шестерня (ведомая); 14 — винт крепле¬ 
ния фланца 16 ; 15 —пружинная шайба; 16 —бронзовый фланец; 17 — распределитель¬ 
ный вал. 


Для предупреждения образования повышенного давления масла 
в пространстве между торцем задней шейки вала и заглушкой, вста¬ 
вленной в кольцевой паз подшипника в картере, в шейке предусмот- 
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рен канал. По этому каналу и по каналу в стенке подшипника масло 
перепускается обратно в картер. 

При установке распределительного вала в подшипники картера 
блока цилиндров зазор между опорными шейками и подшипниками 



Фиг. 23. Устройство клапанного меха¬ 
низма : 

2— 11 —те ;ке, что и на фиг. 22; 12 —вставное 
седло выпускного клапана; із —направляющая 
толкателя. 


составляет от 0,05 до 0,1 мм. 

Осевой зазор распредели¬ 
тельного вала устанавливает¬ 
ся при сборке и колеблется 
в пределах 0,05—0,15 мм. 
Фиксация распределитель¬ 
ного вала в осевом направле¬ 
нии производится бронзо¬ 
вым фланцем 16 (фиг. 22), 
помещенным между торцами 
распределительной шестерни 
13 и передней опорной шейки 
вала. Фланец крепится двумя 
винтами к передней плос¬ 
кости блока цилиндров. 

Р аспред елител ьный вал 
приводится во вращение от 
коленчатого вала парой ци¬ 
линдрических шестерен с вин¬ 
товым зубом. Ведущая ше¬ 
стерня 13 (см. фиг. 14) ко¬ 
ленчатого вала изготовлена 
из низкоуглеродистой стали 
без термообработки. Шес¬ 
терня установлена на перед¬ 
нем конце коленчатого вала 
и закреплена на нем сегмент¬ 
ной шпонкой 23, одновремен¬ 
но фиксирующей шкив 11 
приводного ремня водяного 
насоса и генератора и масло¬ 
отражатель 12. От осевых пе¬ 
ремещений шестерня и шкив 
у д е р жи ваются храповиком 
10, ввертываемым в торец 
коленчатого вала. 

Ведомая шестерня 13 
для уменьшения 
(текстолит) с зафор- 
ступицей. Шестерня фикси- 


(фиг. 22) 

шума при работе изготовлена из пластмассы 
мованной в центр заготовки стальной 


руется на концевой шейке распределительного вала при помощи 
сегментной шпонки 12\ от осевого смещения шестерня предохране¬ 
на прессовой посадкой. 

Клапаны нижние, боковые расположены с правой стороны цилинд¬ 
ров. Устройство клапанного механизма показано на фиг. 23, 
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Для получения нужной формы камеры сгорания цилиндров при 
заданном ее объеме и определенном расстоянии между центрами 
коленчатого и распределительного валов клапаны расположены 
наклонно по отношению к оси цилиндров на угол 8° 13' 58,5"» 

Впускной клапан I (фиг. 23) изготовлен из хромистой стали, 
а выпускной 2 — из кремнехромистой стали (сильхром-). Головки 
впускного и выпускного клапанов имеют одинаковые диаметры, 
равные 28,6 мм. Угол конусности головок (соответственно седел кла¬ 
панов) равен 45°. Для отличия клапанов на наружных торцах их 
головок выбиты буквы ВП— для впускного клапана и ВЫП—для 
выпускного. 

На наружной поверхности головки каждого клапана преду¬ 
смотрен сегментный прорез (шлиц) для вставления в него наконеч¬ 
ника специального инструмента, применяемого для притирки кла¬ 
панов к их седлам, во время ремонта. При заводской сборке клапаны 
не притираются, и плотное прилегание их головок к седлам обеспе¬ 
чивается высокой точностью обработки. 

Торцы стержней клананов, в которые упираются при подъеме 
регулировочные болты толкателей, закалены (на небольшую глу¬ 
бину) до высокой твердости. На конце стержня клапана проточена 
кольцевая канавка, в которую закладываются сухари 8 , удерживаю¬ 
щие на стержне клапана опорную тарелку в пружины. Сухари изго¬ 
товлены из низкоуглеродистой стали, цементированы и закалены. 
Сложенные вместе сухари образуют усеченный конус, на который 
надевается обойма 7, имеющая коническую внутреннюю поверх¬ 
ность и сферический наружный поясок. На сферический поясок опи¬ 
рается тарелка 6 пружины клапана. Для установки или снятия суха¬ 
рей со стержня пружины клапанов должны быть сжаты (при непод¬ 
вижных стержнях клапанов) специальным инструментом. 

Пружины 5 впускного и выпускного клапанов одинаковы и изго¬ 
товлены из специальной пружинной стальной проволоки, закален¬ 
ной в масле. Для предотвращения возникновения опасных вибраций 
при некоторых скоростях вращения распределительного вала пру¬ 
жины имеют неравномерный шаг навивки. Стороной, имеющей вит¬ 
ки с меньшим шагом, пружины устанавливаются на опорную шайбу 4, 
надеваемую на направляющую втулку стержня клапана. При воз¬ 
никновении вибраций сжатой пружины витки с меньшим шагом 
смыкаются, выключаясь из работы, и число действующих витков 
уменьшается. Последнее изменяет период собственных колебаний 
пружины и выводит ее из резонанса с вынужденными колебаниями, 
определяемыми скоростью вращения распределительного вала в дан¬ 
ный момент. 

Вставные седла 12 выпускных клапанов, запрессованные в блок, 
изготовлены из легированного жароупорного закаливаемого чугуна, 
более стойкого,чем чугун блока. Вставные седла увеличивают срок 
работы выпускных клапанов без притирки. 

Каправд яіе ище втулки 3 для стержней клапанов изготовлены 
из чугуна и окончательно обработаны под размер до запрессовки 
в блок. 



Толкатели 11 отливаются из чугуна с отбеленной для получения 
высокой твердости поверхностью тарелки и для уменьшения веса 
высверливаются почти на всю длину. Для предотвращения мест¬ 
ного износа тарелки толкателя последняя изготовлена с неболь¬ 
шим конусом на рабочей поверхности и рабочие поверхности профилей 
кулачков распределительного вала имеют небольшой угол (0°20 / — 
0°21') конусности. Благодаря указанным мерам толкатель во время 
работы непрерывно вращается, что обеспечивает равномерный износ 

как его пяты, так и боковой 
поверхности стержня. 

Направляющие 13 для тол¬ 
кателей образованы непосредст¬ 
венно в теле блока цилиндров. 

Толкатели снабжены регули¬ 
ровочными болтами 9 , фикси¬ 
рующимися контргайками 10 , 
имеющими конические опор¬ 
ные поверхности. Рабочая по¬ 
верхность регулировочного бол¬ 
та, входящая в соприкоснове¬ 
ние с торцем стержня клапана, 
цементируется, закаливается до 
высокой твердости, шлифуется 
и полируется по сфере. Бла¬ 
годаря этому исключается воз¬ 
можность перекоса стержня кла¬ 
пана в его направляющей, так 
как в действительных условиях работы толкателя и клапана их 
рабочие поверхности соприкасаются в одной точке. 

Температурные зазоры между торцами стержней клапанов и 
болтами толкателей регулируются на холодном двигателе и должны 
быть для впускных клапанов 0,15—0,17 мм, для выпускных кла¬ 
панов 0,20—0,22 мм. 

Моменты открытия и закрытия клапанов и продолжительность 
тактов впуска и выпуска по углу поворота коленчатого вала пока¬ 
заны на фиг. 24, где представлена диаграмма фаз газораспределения 1 . 
Продолжительность одновременного открытия клапанов («пере¬ 
крытие клапанов») составляет 11 е . 

Установка и проверка газораспределения 

При сборке двигателя после ремонта для правильной установки 
газораспределения необходимо осуществлять зацепление распре¬ 
делительных шестерен так, чтобы метки О, выбитые на торцах шесте- 
* рен, лежали на одной линии, проходящей через центры шестерен 
(фиг. 25). 

1 Приведенные на фиг. 24 фазы газораспределения соответствуют зазорам 
между стержнями клапанов и толкателями, равным 0,26 мм. 


в. м . т* 


! / Закрытие выпускного 
Открытие впускного^клана на 
клапана 

Продолжительность^ 
выпуска2361 

/ \ х Открытие 

выпускного 
клапана 


Закрытие 

впускного 

клапана 



Д.о> 

Продолжительность 
и. м. т впуска 224 0 

Фиг. 24. Круговая диаграмма фаз га- 
з ора епр е де л ения. 
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Дополнительно при установке и сборке механизма распреде¬ 
ления можно пользоваться следующим правилом: 5-й зуб (фиг. 25), 
отсчитанный от средней линии, проходящей через середину шпоноч¬ 
ного паза шестерни коленчатого вала, должен входить в 8-ю впадину, 
отсчитанную от средней линии, проходящей через середину шпоноч¬ 
ного паза шестерни распределительного вала. 

Проверка правильности установки газораспределения на 
собранном двигателе сводится к у становлению наличия или отсутствия 
совпадения указанных выше меток 
на шестернях. Для проверки необ¬ 
ходимо снять стальную штампован 
ную крышку, закрывающую распре¬ 
делительные шестерни и крепящуюся 
винтами к передней пластине бло¬ 
ка цилиндров. 


Регулирование зазоров между 
толкателями и стержнями клапанов 

При неправильной регулировке 
клапанного механизма зазоры меж¬ 
ду толкателями и стержнями клапа¬ 
нов могут быть либо больше, либо 
меньше нормальных. Если зазоры 
увеличены, то пуск двигателя будет 
затрудненным и при работе его на любых нагрузках и оборотах 
будут наблюдаться стуки и падение мощности. При наличии умень¬ 
шенных зазоров двигатель также не будет давать полной мощности, 
так как из-за неплотного закрытия клапанов компрессия и протекание 
рабочего цикла в цилиндрах ухудшаются. Признаком уменьшенного 
зазора у впускного клапана является «чихание», т. е. вспышки в кар¬ 
бюраторе. При недостаточном зазоре у выпускного клапана будут 
наблюдаться выстрелы в глушителе. И та и другая ненормальность 
в работе двигателя будут особенно заметны при больших оборотах 
коленчатого вала. 

Следует иметь в виду, что длительная работа двигателя при 
уменьшенных зазорах приводит к обгоранию головок клапанов 
и их седел, а при увеличенных зазорах—к механическим поврежде¬ 
ниям (раз би ванию) их. 

Регулирование зазоров между толкателями и стержнями клапанов 
должно производиться на холодном двигателе в следующем порядке: 

1. Снять крышку клапанной коробки так, чтобы не повредить 
пробковую прокладку. 

2. Повернуть пусковой рукояткой коленчатый вал двигателя 
так, чтобы впускной клапан цилиндра № 2 полностью открылся. 

3. Повернуть коленчатый вал по направлению нормального 
вращения еще на Р/ 4 оборота. 

4. Проверить при помощи плоского щупа зазоры между толка¬ 
телями и стержнями выпускного и впускного клапанов цилиндра 



Фиг. 25. Установочные метки 
на шестернях раса ределения. 
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№1, впускного клапана цилиндра № 2 и выпускного клапана цилиндра 
№ 3 (см. фиг. 26, на которой перечисленные клапаны заштрихованы); 
при данном положении коленчатого вала эти клапаны полностью 
закрыты. 

Зазор для впускных клапанов должен быть 0,15—0,17 мм 
(щуп толщиной 0,18 мм не проходит). Зазор для выпускных 
клапанов должен быть 0,20—-0,22 мм (щуп толщиной 0,23 мм но 
проходит). 

5. Если зазоры не соответствуют требуемым, то отрегулировать 
их; для этого, удерживая толкатель гаечным ключом, отпустить 
контргайку регулировочного болта и вращать другим ключом го¬ 
ловку регулировочного болта до получения требуемого зазора; 



Фиг. 26. Порядок регулировки зазоров между 
клапанами и толкателями. 


6. Затянуть контргайку регулировочного болта и вновь прове¬ 
рить зазор. 

7. Повернуть коленчатый вал двигателя в направлении нор¬ 
мального вращения точно на один полный оборот. 

8. Проверить при помощи щупа и, если нужно, отрегулировать 
зазоры между толкателями и стержнями выпускного клапана ци¬ 
линдра № 2, впускного клапана цилиндра № 3, впускного и выпуск¬ 
ного клапанов цилиндра № 4 (см. фиг. 26, на которой перечислен¬ 
ные клапаны не заштрихованы): в данном положении вала эти кла¬ 
паны полностью закрыты. 


Неисправности распределительного механизма и уход за ним 

Основными неисправностями распределительного механизма мо¬ 
гут быть износ и обгорание рабочих поверхностей клапанных голо¬ 
вок и седел для них, поломка клапанных пружин, износ стержней 
клапанов и их направляющих втулок, «зависание» клапанов в направ¬ 
ляющих, нарушение величины зазора между толкателями и стерж¬ 
нями клапанов. 

Состояние клапанов и их седел, а также зазор между стержнями 
клапанов и их направляющими следует проверять при каждом снятии 
головки блока. 

Если необходимо, то головки клапанов должны быть притерты 
к своим седлам. При значительном износе клапаны и седла (выпуск 



них клапанов) заменяются новыми. Зазор между стержнями клапанов 
и их направляющими должен быть в пределах от 0,02 до 0,08 мм для 
впускного клапана и от 0,045 до 0,11 мм для выпускного клапана. 
Следует иметь в виду, что увеличенные зазоры вызывают подсос 
воздуха, а вместе с ним п масла из клапанной коробки в цилиндры 
двигателя. В результате этого про¬ 
исходит усиленное нагарообразо- 
ванне на клапанах и головке бло¬ 
ка, двигатель излишне расходует 
масло и неустойчиво работает на 
холостом ходу. Кроме того, увели¬ 
ченные зазоры вызывают стуки в 
клапанном механизме. 

При большом отложении на¬ 
гара на стержнях клапанов, пре¬ 
пятствующем пружине опустить 
клапан в седло, возможно «зависа¬ 
ние» клапанов. Эта неисправность 
имеет признаки и последствия те 
же, что и при уменьшенном против 
нормы зазоре между толкателем 
и стержнем клапана. 

При обнаружении чрезмерного 
износа головки регулировочного 
болта толкателя, мешающего нор¬ 
мальной проверке зазора щупом, * 
болт необходимо заменить новым. 

Если производилась разборка 
клапанного механизма, то при по¬ 
следующей сборке каждый клапан 
и толкатель должны устанавли¬ 
ваться на свои прежние места. 

В практике эксплоатации ав¬ 
томобиля после снятия крышки Фпг, 27. Крепленые крышки рас- 
распределительных шестерен для пределительных шестерен, 

проверки установки газораспреде¬ 
ления или для смены пробкового сальника 2 (фиг. 21) иногда обна¬ 
руживается течь масла через зазор между сальником 2 и ступицей 
шкива 1 коленчатого вала» 

Нормальная работа сальника возможна только при выполнении 
следующих условии: 

1) сальник должен прилегать к шкиву коленчатого вала равно^ 
мерно по всей окружности; 

2) винты и болты крепления крышки 3 не должны уводить саль¬ 
ник в сторону при установке крышки на двигатель. 

Для проверки качества прилегания сальника к шкиву снимают 
шкив с двигателя и, обтерев его насухо, наносят на наружной по¬ 
верхности ступицы частые продольные риски мягким карандашом 
и устанавливают шкив на место, стараясь не вращать его. Затем шкив 



3 «Москвич» 
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снимают скова и осматривают. Наличие нестертых карандашных 
рисок укажет на неполное круговое прилегание сальника. 

Для проверки правильности установки крышки 3 распределитель¬ 
ных шестерен отпускают все крепежные винты 4 и болты на два-три 
оборота и дают «самоустановиться» крышке при неснятом шкиве 1. 
Затем завертывают доотказа два противоположные винта крепления 
крышки и снова проверяют качество прилегания сальника к шкиву 
способом, описанным выше. При отсутствии правильного прилега¬ 
ния и в этом случае необходимо отдельно проверить установку саль¬ 
ника в крышке. Если пробковый сальник изношен, он должен быть 
заменен на новый. 

При установке на двигатель крышки распределительных шесте¬ 
рен с новым сальником необходимо обращать особое внимание на 
возможность совершенно свободного вставления и завертывания кре¬ 
пежных винтов. В тех местах где винт хотя бы незначительно касается 
края отверстия в крышке, необходимо произвести распиловку, кото¬ 
рая допускается до 1 мм. 

При снятии крышки и последующей ее установке рекомендуется 
заменить прокладку 5. 


СИСТЕМА СМАЗКИ 

Система смазки—комбинированная, при которой часть трущихся 
деталей двигателя смазывается маслом, подаваемым под давлением, 
а часть деталей смазывается разбрызгиванием т. е. мелко распылен¬ 
ным маслом, вытекающим из зазоров в подшипниках и образующим 
масляный туман во внутренней полости картера. 

Под давлением масло подается к коренным и шатунным подтип- 
никам, к втулке верхней головки шатуна и к поршневому пальцу, 
к подшипникам распределительного вала и к распределительным 
шестерням. 

Разбрызгиванием смазываются стенки (зеркала) цилиндров, 
стержни и направляющие клапанов, толкатели и их направляющие 
и рабочие поверхности кулачков распределительного вала. 

Масло для двигателей в количестве 2,7 л (3,3 л—для двигателей, 
имеющих фильтр тонкой очистки) заливается через м а с л о н а п о л и и - 
тельную горловину (сапун) в картер двигателя. 

При работе двигателя циркуляция масла происходит следующим 
образом. При помощи шестеренчатого насоса 18 (фиг. 28), располо¬ 
женного в нижней части картера и получающего привод от распре- 
делительного вала посредством шестерни 12 с винтовыми зубьями, 
масло, пройдя сетчатый фильтр маслоприемника 19, подается в нагне¬ 
тательный канал 20 в корпусе насоса. Далее по каналу 21 в блоке 
масло поступает в магистраль 5 (канал, просверленный вдоль верхнего 
картера с правой стороны), откуда по каналам 13 и 9, высверленным 
в поперечных перегородках верхнего картера, оно подводится к под¬ 
шипникам коленчатого и распределительного валов. 

Через отверстия, сделанные на верхних половинах вкладышей 
коренных подшипников, масло проникает в кольцевую канавку,, 
















































проточенную на внутренней поверхности каждого вкладыша. Из 
кольцевых канавок вкладышей часть масла идет на смазку коренных 
шеек вала, а другая часть по наклонным каналам 4 , просверленным 
в шейках и щеках коленчатого вала, подводится к шатунным шейкам 
и к подшипникам нижних головок шатунов. При совпадении отверстия 
в шатунной шейке коленчатого вала со сквозным каналом в теле 
шатуна (это происходит один раз за каждый оборот вала) порция 
масла поступает по каналу 3 к бронзовой втулке верхней головки 
шатуна и к поршневому пальцу. 

Из канала, подводящего масло к переднему коренному подшип¬ 
нику, масло подается по наклонному каналу 6 к калиброванному 
отверстию 7, сделанному в передней плите 8 блока цилиндров. Выхо¬ 
дящее через отверстие 7 масло поступает к распределительным шестер¬ 
ням, Масло, собирающееся в крышке распределительных шестерен, 
а также масло, вытекающее из переднего коренного подшипника, 
возвращается в картер по каналу в крышке переднего коренного 
. подшипника. Маслоотражатель 2 и сальник 1 препятствуют вытека¬ 
нию масла наружу из крышки распределительных шестерен. 

Прочие детали двигателя, как было отмечено ранее, смазываются 
разбрызгиванием. Вытекающее из зазоров коренных и шатунных 
подшипников и из подшипника верхней головки шатуна масло, 
а также масло, снимаемое со стенок цилиндров маслосбрасывающими 
кольцами, попадает на вращающийся коленчатый вал и раздробляется 
1 им в масляную пыль («масляный туман»). 

Смазка толкателей в их направляющих осуществляется маслом, 
подаваемым в клапанную коробку непосредственно из маслонасоса 
но вертикальному паз 5 ^ в корпусе ведущего валика 17 насоса, 

В нижней горизонтальной стенке клапанной коробки имеются 
четыре литых отверстия (окна), сообщающие полость картера с кла¬ 
панной коробкой. Через эти окна распыленное масло проникает 
в клапанную коробку и смазывает стержни клапанов в их направля¬ 
ющих и клапанные пружины. Стекающее со стенок клапанной коробки 
масло по специальным отверстиям, расположенным вблизи от крышки 
клапанной коробки, возвращается в картер. 

На автомобилях, выпускаемых заводом с июля 1949 г., в систему 
смазки двигателя включен фильтр тонкой очистки масла. 

Фильтр тонкой очистки. Фильтр расположен в передней части 
двигателя с левой стороны и крепится к кронштейну генератора с ис¬ 
пользованием двух шпилек и гаек головки блока цилиндров (фиг, 29), 
Основной частью фильтра является помещенный в его корпусе 
стандартный фильтрующий элемент типа АСФО-3 (автомобильный 
супер-фильтр-отстойник), состоящий из картонных деталей. 

Масло поступает к фильтру 10 (фиг. 28) по наружному масло¬ 
проводу 11 (медная трубка), огибающему переднюю часть блока 
цилиндров и имеющему на концах накидные гайки. Один конец масло¬ 
провода соединяется с магистралью 5 посредством углового шту¬ 
цера 22, которым заменена пробка магистрали 5, имеющаяся у дви¬ 
гателей прежних выпусков. Другой конец маслопровода 11 соеди¬ 
няется с подводящим штуцером корпуса фильтра 10. 
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Чистое масло отводится из фильтра в картер коротким сливным 
маслопроводом М , соединенным со штуцером 15, ввернутым в прилив 
верхнего картера. 

Таким образом, фильтр включен параллельно основной системе 
смазки двигателя. При таком, способе включения фильтра работа 
основной системы смазки не зависит от состояния фильтра. В случае 
полного загрязнения (засмоления) фильтрующего элемента он пере¬ 


станет работать, но 
детали двигателя не 
останутся без смазки, 
так как основная си¬ 
стема будет продол¬ 
жать действовать по- 
прежнему. 

Фильтр тонкой очи¬ 
стки масла состоит из 
металлического кор¬ 
пуса 16 (фиг, 30) ци¬ 
линдрической формы 
с сферическим дни¬ 
щем. Сверху корпус 
фильтра герметически 
закрывается крышкой 
20. К наружной стенке 
корпуса приварены 
кронштейн 12 и планка 
13, служащие для креп¬ 
ления фзильтра на дви~ 
гателе. 

Внутри корпуса 



расположена толсто фиг> 29 . Установка фильтра тонкой очистки 
стенная центральная * масла, 1 

трубка 17 (называемая 

также трубкой чистого масла), нижний конец которой приварен к дни¬ 
щу и снаружи оканчивается штуцером 10 для присоединения слив¬ 
ного маслопровода. Внизу корпуса имеются два отверстия: одно со 


штуцером 11 для подвода масла и другое, закрывающееся резь¬ 
бовой пробкой 14,— для спуска отстоя (грязи). 

Верхний конец трубки 17 имеет резьбу, на которую наверты¬ 
вается гайка 22 крепления крышки 20 корпуса фильтра. Несколько 
ниже резьбы в трубке имеется к алію ро ванное отверстие 1. 

Для предохранения от вытекания масла наружу крышка корпуса 
фильтра уплотнена паранитовой прокладкой 19 и медной шайбой 21 


(под гайкой 22). 

На центральную трубку 17 надет фильтрующий элемент 6, состоя¬ 
щий из верхней '3 и нижней 8 металлических крышек, картонных 
прокладок 5, картонных пластин 4 и вертикальных пластинчатых 
стяжек 18. Плотность прилегания крышек о и 6 к труокѳ 17 обеспе¬ 
чивается уплотнительными кольцами 2 и 9 , установленными в соот- 
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вететвующих крышках. Фильтрующий элемент удерживается от 
перемещений по высоте центральной трубки пружиной 15, при¬ 
жимающей его к торцу гайки 22. 

Работа фильтра тонкой очистки масла происходит следующим 
образом. 

Около 20% количества масла, подающегося насосом, отводится из 
главной масляной магистрали в верхнем картере двигателя и по 

наружному маслопроводу поступает 
в корпус фильтра. Заполнив фильтр, 
масло через щели между пластина¬ 
ми 4 и прокладками 5 проникает в 
секции, образованные фасонными 
прокладками фильтрующего эле¬ 
мента. 

Часть масла, поступившего в кор¬ 
пус фильтра через мелкие отверстия 
в верхней крышке, проникает под 
уплотнительное кольцо и заполняет 
пространство 7 вокруг центральной 
трубки 17. Отсюда масло через от¬ 
верстие 1 проходит внутрь трубки 
17 , по которой и стекает в картер 
двигателя. 

Диаметр отверстия I подобран 
так, что оно создает определенное со¬ 
противление масляному потоку в 
трубке 17. Это обеспечивает сохране¬ 
ние нужного давления в основной 
масляной системе при временной экс- 
шюатации ее без фильтрующего 
элемента, 

Загрязненное масло, попавшее в 
секции фильтрующего элемента, 
уменьшает скорость своей циркуля¬ 
ции и предварительно отстаивается. 
Более крупные механические примеси 
оседают на дно секций, а масло, про¬ 
талкиваясь через щелевой зазор 
между пластиной 4 и прокладкой 5 , 
окончательно очищается. По радиаль- 

Фиг. 30 . Устройство фильтра ным б °Р 03дкам на перемычках про¬ 
тонной очистки масла. кладок масло поступает в кольце- 

вое пространство 7 вокруг трубки 17, 
где, смешиваясь с неуспевшим еще очиститься маслом, стекает в кар¬ 
тер двигателя. 

В каждый данный момент в фильтр поступает только часть масла 
от подающегося насосом и фильтруется не более 5% от поступившего 
в фильтр масла. Поэтому все находящееся в картере масло будет 
профильтровано в течение 1—1,5 часов работы двигателя. 
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Наличием фильтра тонкой очистки в системе смазки обеспечивается 
большая долговечность двигателя, так как из масла удаляются меха¬ 
нические примеси абразивного характера: песок, проникающий из 
окружающего воздуха, металлическая стружка, накапливающаяся 
в результате трения и изнашивания деталей, а также твердые частицы 


пс ДД Вид по с трете Б 



Фиг. 31. Устройство масляного насоса. 

кокса, образующегося на поршне и поршневых кольцах и попадаю¬ 
щие в масло. 

Удаление перечисленных примесей дает возможность увеличить 
срок работы масла между сменами при условии, если масло не будет 
чрезмерно разжижено вследствие работы на тяжелом бензине и частых 
пусков холодного двигателя. 

Масляный насос (фиг. 31) шестеренчатого типа приводится во 
вращение от шестерни с винтовым зубом, нарезанным на средней 
опорной шейке распределительного вала, находящейся в.зацепле¬ 
нии с шестерней 2 ведущего вала 3 насоса. Рабочие шестерни насоса 
имеют прямые зубья. Ведущая шестерня ^—стальная с цементиро¬ 
ванными поверхностями зубьев и горцами. Ведомая шестерня 17— 
чугунная. Корпус 5 насоса и его крышка 6 отлиты под давлением 
из алюминиевого сплава,. 
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Насос крепится к нижней плоскости блока цилиндров при по- 
нощи фланца 15 и двух болтов. 

Поступление (засасывание) масла в рабочую полость насоса про» 
исходит через заборную трубку 10, ввертываемую в крышку 6. К за» 
борной трубке при помощи пайки и завальцовки крепится масло 
приемник, состоящий из крышки 7, стального штампованного кор 
нуса 9 с прямоугольными окнами и стальной сетки 8 (100 отвер¬ 
стий на 1 см 2 ). Маслоприемник представляет собой неразборную 
конструкцию и служит для грубой очистки масла от механических 
примесей. 

Выход масла из рабочей полости насоса в масляную магистраль 
верхнего картера происходит через каналій, просверленный в само¬ 
стоятельном стволе отливки корпуса насоса. 

При нормальной работе прогретого двигателя в масляной системе 
должно поддерживаться давление в пределах 2,0—3,5 сип по мано¬ 
метру. Манометр расположен в «комбинации» приборов и присоеди¬ 
нен при помощи трубопровода и штуцера к масляной магистрали 
в верхнем картере двигателя. 

Масляный насос имеет запас производительности, обеспечиваю¬ 
щий нормальную смазку двигателя даже при некотором ухудшении 
его технического состояния. Поэтому насос способен создать давле¬ 
ние масла в системе выше требуемого. Повышение давления неже¬ 
лательно, так как масло в избытке будет проникать в камеру сгора¬ 
ния, где -нызовет усиленное отложение нагара. Последнее приведет 
к детонации топлива и ускорит пригораыие поршневых колец. Для 
поддержания необходимого давления масла в крышке корпуса насо¬ 
са помещен редукционный шариковый клапан. Если давление в си¬ 
стеме превысит допускаемое, шариковый клапан 14 отжимается, 
преодолевая сопротивление пружины 13 , и пропускает (возвращает) 
избыток масла в картер двигателя. 

Втулка 12 , на которую опирается пружина 13 , закреплена в 
крышке шплинтом 11 в определенном положении. Поэтому натяжение 
пружины редукционного клапана в эксплоатационных условиях не 
регулируется. 

Вентиляция картера. Для предупреждения образования повы¬ 
шенного давления в картере от прорыва в него отработавших газов 
и для уменьшения степени разжижения масла конденсатом топлива 
предусмотрена принудительная вентиляция картера. 

Приток свежего воздуха в картер происходит через вентиля¬ 
ционное окно, расположенное в передней части крышки клапанной 
коробки. Окйо прикрыто козырьком с фильтрующей набивкой, при¬ 
варенным к крышке клапанной коробки и препятствующим про¬ 
никновению в нее пыли, а также предохраняющим от выбрасывания 
масла из картера. Пройдя вентиляционное окно и клапанную коробку, 
воздух поступает в картер, и через лабиринт маслонаполнительного 
патрубка и отводную вентиляционную трубку выходит наружу. 
Необходимая циркуляция воздуха происходит за счет напора, созда¬ 
ваемого вентилятором (усиливаемого напором встречного воздуха во 
время движения), а также за счет разрежения, возникающего у киж- 



него среза вентиляционной трубки, пропущенной под лист брызгови¬ 
ка. Вместе с воздухом из картера отсасываются цары масла и топлива, 
а также отработавшие газы, проникшие в картер через поршневые 
кольца. 

Неисправности системы смазки и уход за ней 

Основными неисправностями, встречающимися при работе систе¬ 
мы смазки, являются: 1) пониженное или повышенное против нор¬ 
мального давление масла; 2) отсутствие давления масла. 

Понижение давления в системе смазки может происходить по при¬ 
чинам: 

1) неисправности (подтекания) масляной магистрали и масло¬ 
проводов; 

2) чрезмерного износа коренных и шатунных подшипников колен¬ 
чатого вала; 

3) износа рабочих шестерен и торцевых поверхностей крышки 
масляного насоса; 

4) пониженного уровня масла в картере; 

5) использования слишком маловязкого масла, или разжижения 
масла конденсатом топлива, или вследствие перегрева двигателя. 

Способы устранения перечисленных неисправностей не требуют 
специальных разъяснений. 

Повышение давления в системе смазки может происходить по 
причинам: 

1) засорения масляной магистрали; 

2) использования слишком вязкого масла; 

3) работы двигателя на сильно загрязненном масле. 

Отсутствие давления масла в системе может происходить по при¬ 
чинам: 

1) засорения трубопровода, подводящего масло к масломано¬ 
метру; 

2) повреждения масломанометра: 

3) повреждения масляного насоса (рабочие шестерни не вра¬ 
щаются). 

При отсутствии показаний давления масла манометром двига¬ 
тель должен быть немедленно остановлен. Если при проверке ока- 
жется, что маслопровод к манометру не загрязнен и манометр ис¬ 
правен, то, очевидно, не работает насос. 

Отказ в работе маслонасоса— -явление крайне редкое. Един¬ 
ственно возможный случай: срез штифта 1 (фиг. 31), соединяющего 
шестерню 2 с ведущим валом 3. Иногда срез штифта сочетается с по¬ 
ломкой зубьев приводных шестерен. Рассмотренный случай может 
быть при пуске двигателя зимой при наличии в его картере холод¬ 
ного загустевшего масла. 

Уход за системой смазки заключается в проверке качества и под¬ 
держании уровня масла в картере, периодической и сезонной сменах 
масла, проверке состояния и работы фильтра тонкой очистки и смене 
его фильтрующего элемента, проверке плотности соединений масло¬ 
проводов, прокладок, сальников и в подтяжке их при необходимости. 
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Для смазки двигателя должны применяться только сорта масел, 
которые указаны в карте смазки автомобиля. 

Необходимо иметь в виду, что смешивание различных масел мо¬ 
жет привести к ухудшению смазочных свойств смеси. Поэтому при 
доливке масла в двигатель следует применять тот же сорт масла, 

какой был залит в картер 
ранее. 

Масло заливается в кар¬ 
тер через горловину масло¬ 
наполнительного патрубка, 
находящуюся с левой сто¬ 
роны двигателя. 

Уровень масла в кар¬ 
тере контролируется масло- 
измерительным стержнем 
(щупом), находящимся око- 
ло маслонаполнительного 
патрубка (фиг. 32). На 
стержне нанесены две черты 
(метки) и стрелки с надпи- 
сими: у верхней—«Полно» 
и у нижней—«Долей». 

Не следует заливать ма¬ 
сло выше верхней метки, 
так как излишек масла вы¬ 
зывает опасность забрасы¬ 
вания свечей, пригорания 
колец, образования нагара 
в голоЕке блока цилиндров, 
на клапанах и на днищах 
поршней. Кроме того, часть 
масла будет выбрасываться 
через горловину маслона¬ 
полнительного патрубка, 
загрязняя двигатель. 

При понижении уровня 
масла до нижней метки 
ѵ *- 1 стержня дальнейшее дви- 
Фиг. 32. Маслоизмерительный стержень Жен не автомобиля недопу- 
іі его положение в картере двигателя. стимо, так как надостаток 

*' смазки может привести к по¬ 

вышенному износу, перегреву, заеданию или к выплавлению подшип¬ 
ников. 

Уровень масла в картере, соответствующий нижней метке стержня, 
располагается под верхней кромкой окон маслоприемника насоса 
на расстоянии от 1 до 6 мм. Такое понижение уровня масла резко 
снижает производительность насоса и давление (до 0,3—0,5 ат) 
масла вследствие проникновения воздуха в масло и подачи в маги¬ 
страль масло-воздушной эмульсии. В процессе эксплоатации авто- 
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мобиля нужно стремиться поддерживать уровень масла в картере 
двигателя вблизи верхней метки маслоизмерительного стержня. 

Проверка уровня масла должна производиться при каждом вы¬ 
езде из гаража, а также в пути при поездках на несколько сот кило¬ 
метров. 

Уровень масла необходимо проверять до пуска двигателя 
или после остановки его через некоторый промежуток времени, 
достаточный для стока масла. 

По мере работы двигателя фильтрующий элемент фильтра тонкой 
очистки постепенно забивается отложениями из масла, и когда эти 
отложения заполнят всё пространство фильтра, он должен быть 
заменен новым. 

В условиях нормальной эксплоатаиии автомобиля смена филь¬ 
трующего элемента фильтра должна производиться после пробега 
6000—7000 км. Срок службы фильтрующего элемента может заметно 
изменяться в зависимости от состояния двигателя, теплового режима 
его работы, внешних условий эксплоатаиии автомобиля, качества 
применяемых горюче-смазочных материалов и, наконец, качества 
фильтрующего элемента. 

При нормальной работе фильтрующего элемента цвет масла в 
картере двигателя почти не отличается от цвета свежего масла. 
По мере засорения эледіента отложениями цьет масла темнеет, а 
прозрачность масла уменьшается. Когда фильтрующий элемент за¬ 
бивается полностью, то масло в картере оказывается почти черного 
цвета. 

Таким образом, цвет и прозрачность картерного масла являются 
показателями качества работы фильтрующего элемента. Этими пока¬ 
зателями нужно пользоваться для уточнения срока смены филь¬ 
трующего элемента 1 . 

Ежедневно после проверки уровня масла в картере и не реже чем 
через каждые 500 км пробега необходимо: 

1) вынуть маслоизмерительный стержень из картера прогретого 
двигателя и протереть его чистой тряпкой; при проверке уровня масла 
в картере необходимо установить автомобиль на горизонтальной 
площадке; 

2) опустить стержень обратно в картер и затем вынуть его. 

Если сквозь масляную пленку не видны или видны плохо две 

черты и стрелки, нанесенные на конце стержня, то фильтрующий эле¬ 
мент забит грязью и требует немедленной замены. 

Увеличение срока работы фильтрующего элемента без замены 
может быть достигнуто регулярным (не реже, чем через 1000 км 
пробега) спуском отстоя из корпуса маслгного фильтра через отвер¬ 
стие, закрываемое пробкой 1 (см. фиг. 29). 

При необходимости сменить фильтрующий элемент нужно дейст¬ 
вовать в следующем порядке: 

1) прогреть двигатель и остановить его; 


1 Прп условии, что масло проработало в двигателе время, соответствую¬ 
щее пробегу автомобиля не менее 1500 км . 



2) отвернуть гайку 3 (см. фиг. 29) крышки 4 корпуса фильтра и 

снять крышку; 

3) вынуть загрязненный фильтрующий элемент из корпуса, поль¬ 
зуясь проволочной ручкой, имеющейся на элементе; 

4) снять пружину центральной трубки корпуса фильтра; 

5) отвернуть пробку 1 и спустить отстой; 

6) протереть насухо изнутри корпус фильтра, а в случае сильно¬ 
го его загрязнения предварительно промыть бензином или кероси¬ 
ном 1 , слить бензин и поставить на место спускную пробку; 

7) надеть пружину на центральную трубку корпуса; 

8) поставить в корпус новый фильтрующий элемент ручкой 
кверху; 

9) закрыть корпус крышкой и завернуть гайку 3: 

10) пустить двигатель и проверить соединения маслопроводов, 
прокладки под крышкой и под гайкой крышки, а также спускную 
пробку на отсутствие подтекания масла; при обнаружении течи 
подтянуть соответствующие соединения и, если нужно, заменить 
прокладки; 

11) после проверки и при отсутствии течи остановить двигатель 
и проверить уровень масла в картере. 

Периодически, но не реже, чем при каждой смене фильтрующего 
элемента, рекомендуется продувать (или прочищать) трубку, отво¬ 
дящую отфильтрованное масло из корпуса фильтра в картер двига¬ 
теля. 

Ежедневно перед выездом необходимо подтягивать гайку 2 (см. 
фиг. 29) болта крепления генератора к кронштейну, служащего 
одновременно третьей точкой крепления корпуса фильтра. Следует 
похмнить, что ослабление этого крепления фильтра неизбежно приве¬ 
дет к вибрациям корпуса и к поломкам соединений маслопро¬ 
водов. 

Смена масла в картере должна производиться при хорошо прогре- " 
том двигателе через каждые 1500 км пробега, а при наличии фильтра 
тонкой очистки через 2000 км пробега. Перед заливкой свежего масла 
картер должен быть хорошо промыт жидким (веретенным) маслом. 
Применять для этой цели керосин или бензин совершенно недопусти¬ 
мо, так как при этом смывается масляная пленка с деталей двигателя, 
и в первый момент после пуска, пока не восстановится нормальная 
циркуляция масла, двигатель будет работать без смазки. 

Для прохмывки нужно залить в картер двигателя 1,5—2,0 л 
веретенного масла марки 2 или 3, вывернуть из головки блока свечи 
и вращать коленчатый вал пусковой рукояткой в течение 1—2 хЛтн. 
Далее необходимо спустить веретенное масло из картера и из корпу¬ 
са фильтра тонкой очистки и поставить на место сыскные пробки» 
После этого залить в картер свежее масло. 

После заливки масла в картер пускают двигатель и, дав ему про¬ 
работать до полного прогрева, останавливают его и проверяют уро¬ 
вень масла. В случае необходимости в связи с тем, что корпус филь- 


1 При отсоединенных маслопроводах. 
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тра также заполняется маслом, в картер доливают масло до верхней 
метки стержня. 

Периодически при разборках двигателя следует промывать 
в бензине фильтрующую сетку маслоприемника насоса. После про¬ 
мывки сетка должна быть обдута сжатым воздухом. 

При работе двигателя необходимо постоянно наблюдать за пока¬ 
заниями масломанометра. Давление в системе смазки нормально 
прогретого двигателя должно быть в пределах 2,0—3,5 ат при ско¬ 
рости движения автомобиля (на прямой передаче) 40—50 км\час . 
При этих же условиях движения, но в холодную погоду, давление 
может повыситься до 4,0 ат. Соответственно в жаркую погоду дав¬ 
ление масла может снизиться до 1,5 ат. 

Падение давления ниже 1,0 ат указывает на неисправность систе¬ 
мы или чрезмерное разжижение смазки. В этом случае двигатель 
должен быть немедленно остановлен во избежание его повреждений. 

Редукционный клапан масляной системы регулируется на заводе. 
Разборка и регулировка его в условиях экснлоатации категорически 
запрещается. 

СИСТЕМА ОХЛАЖДЕНИЯ 

Система охлаждения—жидкостная открытая с принудительной 
циркуляцией. Циркуляция жидкости осуществляется центробежным 
насосом 6 (фиг. 33), установленным на левой стороне блока цилиндров 
и приводящимся во вращение трапециевидным ремнем от шкива 
коленчатого вала. Приводной ремень 8 одновременно служит для 
передачи движения вентилятору 10, создающему тягу воздуха через 
радиатор 9, и генератору 11, на валу якоря которого закреплен 
шкив вентилятора. 

Центробежный насос подает жидкость внутрь рубашки блока 
цилиндров через діоритовый шланг о, входной патрубок 4 и водорас¬ 
пределительную трубку 13. Водораспределительная трубка направ¬ 
ляет жидкость в первую очередь на газораспределительные каналы 
и седла выпускных клапанов, а затем к менее нагретым местам: стен¬ 
кам цилиндров, головке блока и др. Из рубашки блока жидкость 
через отверстия в верхней плоскости блока поступает в рубашку 
головки блока цилиндров и из нее через выходной патрубок 2 и діори¬ 
товый шланг 1 отводится в верхний бак 15 радиатора. Пройдя через 
сердцевину 12 радиатора и охладившись, жидкость поступает в ниж¬ 
ний бак 14 радиатора и из него через діоритовый шланг 7 подводится 
снова к насосу. 

Для сокращения времени прогрева холодного двигателя при пус¬ 
ке и для автоматического поддержания температуры охлаждающей 
жидкости в пределах, обеспечивающих экономическую работу дви¬ 
гателя, в выходном патрубке головки блока установлен термостат 3. 

Термостат (фиг. 34) гармошѳчного типа состоит из гофрирован¬ 
ного цилиндра (гармошки) 1, заполненного (не на весь объем) спиртом, 
скобы 2, приклепанной к фланцу 4 и служащей для крепления (при¬ 
пайки) к ней цилиндра І, тюльпанообразного клапана 5. припаянного 
к стержню 6 , соединенному жестко с верхним торцем цилиндра и на- 
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правляющей 7 для стержня клапана. Все детали термостата изготов¬ 
лены из листовой латуни. 

Работает термостат следующим образом. При температуре охла¬ 
ждающей жидкости ниже 72,5" С клапан 5 закрыт, т. е. прижат к 
седлу 8 , образованному на фланце 4. При этом циркуляция жидкости 
в системе не происходит, благодаря чему быстра прогревается жид¬ 


кость, находящаяся в руоашке 
блока и головки. По мере про¬ 
грева жидкости в рубашке блока 
до температуры 75 + 2,5° С про¬ 
исходит расширение паров спирта 
в гофрированном цилиндре, кла¬ 
пан 5 начинает постепенно откры¬ 
ваться, и жидкость начинает цир¬ 
кулировать через радиатор. При 
нагреве жидкости до температуры 
90 + 2,5° С клапан термостата от¬ 
крывается полностью. 

В тарелке клапана предусмот¬ 
рено отверстие 3 малого диаметра, 
служащее для выпуска воздуха 
из рубашки блока цилиндров и из 
рубашки головки блока при за¬ 
полнении системы охлаждающей 
жидкостью. 

Водяной насос-—центробежно- 
го типа, с крыльчаткой, имею 
щей прямые лопасти. Корпус 11 
(фиг. 35) и крышка 18 отлиты из 
серого чугуна. Между корпусом и 
крышкой проложена уплотнитель¬ 
ная прокладка 13 из пропитанно¬ 
го картона. Крыльчатка 8 отлита 
из ковкого чугуна. Стальной азо¬ 
тированный валик 20 крыльчатки 
обладает высокой твердостью и со¬ 
противляемостью коррозии. 

Передний подшипник валика 
крыльчатки представляет собой 
пористую бронзографитовую втулку 



7, которая смазывается жид¬ 


ким маслом через масленку 4 с откидной крышкой. 

По мере расходования масла из пор втулки запас его вос¬ 
станавливается за счет подачи войлочным сальником 2. Саль¬ 
ник, в свою очередь, пропитывается маслом, подаваемым из ма¬ 
сленки 4. 

Задний подшипник валика крыльчатки снабжен втулкой 14 из 
оловянистой бронзы, сообщающейся с водяной полостью насоса 
через отверстие 10 н канал 9. Этот подшипник не нуждается в специ¬ 
альной СМазка- 
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Для предохранения от излишнего поступления воды из рабочей 
полости насоса к заднему подшипнику валика между буртиком втул¬ 
ки 14 и торием крышки 18 установлен водоотражательный диск 7. 

Уплотнение (от прохода воды) заднего подшипника осуществляет¬ 
ся двумя сальниками с набивкой из специальной свинцовой ленты. 
Распор между набивками 5 сальника осуществляется обоймой 15 
и тарелками 16 , штампованными из листовой стали. Сальники пери¬ 
одически подтягиваются вручную при помощи гайки 17 . В промежу- 



Фиг. 35. Водяной насос. 


ток между сальниками подается консистентная смазка, закладывае¬ 
мая в колпачковую масленку 6. 

Водяной насос крепится к стенке верхнего картера двигателя при 
помощи трех винтов, проходящих через отверстия, сделанные в при- 
ливах корпуса и крышки. Приводной шкив 19, отлитый из серого 
чугуна, напрессован на вал крыльчатки. 

Для выпуска охлаждающей жидкости из системы служит краник 
12, установленный на входном патрубке корпуса насоса. 

Вентилятор— -двухлопастный. Обе лопасти вентилятора отштам¬ 
пованы за одно целое из листовой стали и крепятся винтами к при¬ 
водному шкиву вала якоря генератора. 
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Радиатор —пластинчатый. К сердцевине 10 (фиг. 36) радиатора, 
состоящей из спаянных вместе гофрированных пластин, припаивают¬ 
ся верхний 11 и нижний 9 штампованные баки. Секции и баки радиа¬ 
тора изготовлены из листовой латуни. 

Сердцевина с припаянными к ней баками охватывается каркас¬ 
ной рамкой 5, штампованной из листовой стали. К нижней части 



Фиг, 36. Радиатор. 


рамки приварен кронштейн 8 из полосовой стали, которым радиатор 
через амортизирующую резиновую подушку 7 кренится к кронштейну 
на балке (трубе) передней оси. 

В верхней части каркасной рамки предусмотрены отверстия для 
болтов крепления радиатора к его облицовке. 

Наполнительная горловина 3 радиатора расположена с левой сто¬ 
роны верхнего бака и закрывается специальной пробкой 2 через 
резиновзло прокладку. 

В паросборный колпак 1 верхнего бака впаяна пароотводная 
трубка 6, расположенная перед лобовой поверхностью радиатора. 


4 «Москвич» 
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Для уплотнения радиатора но бокам его облицовки и обеспечения 
тем самым возможности создания тяги вентилятором применены уплот¬ 
нительные щитки 4 из пропитанного водонепроницаемого картона. 
Щитки крепятся к боковинам каркасной рамки при помощи прива¬ 
ренных к ней скобок. 

Неисправности системы охлаждения и уход за ней 

Главнейшие неисправности в системе охлаждения, встречающие¬ 
ся при эксплоатации автомобиля, следующие: 1) перегрев или пере¬ 
охлаждение двигателя; 2) подтекание охлаждающей жидкости. 

При нормальном уровне охлаждающей жидкости в радиаторе 
перегрев двигателя может быть вызван повреждением термостата, 
образованием накипи в радиаторе и в водяных рубашках цилиндров 
и головки блока, слабым натяжением ремня вентилятора—водяного 
насоса, а в зимних условиях также и замерзанием охлаждающей 
жидкости в радиаторе. 

Переохлаждение двигателя моячет быть вызвано повреждением 
термостата, а в зимних условиях эксплоатации также и недостаточ¬ 
ным утеплением капота и облицовки радиатора. 

Устранение причин, вызывающих перегрев или переохлаждение 
двигателя, не требует специальных разъяснений. Подтекание охлаж¬ 
дающей жидкости из системы в местах соединения патрубков, дюри- 
товых шлангов и в плоскости разъема головки блока с блоком устра¬ 
няется подтяжкой соответствующих винтов, болтов и гаек шпилек. 
Подтекание через сальник водяного насоса, не устранимое подтяжкой 
гайки, требует замены набивки сальника. , 

Уход за системой охлаждения заключается в: 

1) поддержании нормального уровня охлаждающей жидкости 
в радиаторе; 

г. 2) проверке и устранении подтекания жидкости; 

3) проверке и регулировании натяжения ремня вентилятора; 

4) периодической проверке работы термостата; 

5) промывке системы. 

В систему охлаждения нужно заливать только чистую воду с воз¬ 
можно меньшим содерячанием извести, например дождевую. Уровень 
воды в радиаторе должен быть всегда на 3 см нияче края наполнитель¬ 
ного отверстия горловины радиатора. 

Для предупреждения усиленного образования накипи на внутрен¬ 
них поверхностях рубашек блока и головки, а такяче и сердцевины 
радиатора не следует часто менять воду в системе охлаячдения. Рас¬ 
ход воды из-за испарения или утечки должен пополняться, наоборот^ 
как можно чаще. При значительной убыли воды никогда не следует 
доливать холодную воду в горячий двигатель, так как это может 
вызвать появление трещин в блоке или головке цилиндров. В этих 
случаях следует либо доливать горячую воду, либо подоящать, пока 
двигатель остынет. . . 

Для спуска воды из системы охлаждения необходимо открыть 
кращш, расположенный на входном патрубке водяного насоса. 

5і> 



Натяжение ремня привода вентилятора—водяного насоса должно 
проверяться перед каждым выездом автомобиля. Следует помнить, 
что слабое натяжение ремня вызывает его пробуксовку, перегрев 
двигателя и недостаточную зарядку аккумуляторной батареи. Силь¬ 
ное натяжение приводит к быстрому износу ремня и к преждевремен¬ 
ному износу переднего подшипника вала крыльчатки насоса и перед¬ 
него подшипника вала якоря генератора. 

Для регулирования натяжения ремня необходимо: 

1) отпустить гайки болтов 1 (фиг. 37), крепящих генератор на его 
кронштейне; 

2) отпустить гайку болта 2 шарнирного соединения передней крыш¬ 
ки генератора и регулировочной планки 4; 

3) отпустить болт 3, фиксирующий положение регулировочной 
планки 4 на головке блока; 

4) перемещать статор генератора по направлению часовой стрелки 
(если смотреть от радиатора) для натяжения ремня и в противополож¬ 
ном направлении-—для ослабления ремня; 

5) установить генератор в такое положение, при котором про¬ 
гиб ветви ремня, расположенной между шкивами водяного на¬ 
соса и генератора, будет равен 15 мм; замер прогиба должен про¬ 
изводиться по середине ветви при нажатии на нее большим 
пальцем; 

6) затянуть болт 3 и проверить натяжение ремня; 

7) затянуть гайки болтов 1 крепления генератора к кронштейну 
и болта 2 крепления к планке 4, 

При эксплоатации автомобиля следует предохранять ремень от 
замасливания, так как масло разрушает резину ремня и, кроме 
того, вызывает его пробуксовку. 

При разборке двигателя и при снятии головки блока цилиндров 
необходимо вынимать термостат из водяного патрубка и проверять 
его. Тщательно очищенный от накипи термостат нужно поместить 
в сосуд с нагретой водой, в которую также погружается термометр. 
Постепенно подогревая воду, следует наблюдать за началом открытия 
клапана термостата, которое должно произойти при температуре 
75^2,5°С. Полное открытие клапана (на высоту 8—9 мм от седла) 
должно произойти при температуре 90 ±2,5 0 С. При последующем охла¬ 
ждении термостата его клапан должен полностью закрыться при 
температуре 70^2,5°С. 

При установке термостата на место следует сначала вложить 
в гнездо выходного патрубка термостат, а затем поставить опорное 
кольцо термостата так, чтобы отогнутые языки кольца были обраще¬ 
ны в сторону фланца термостата. 

Начало открытия клапана при нагревании и пачало закрытия при 
охлаждении определяется по наличию зазора между клапаном и его 
седлом 0,2—0,3 мм . 

При осмотре и проверке термостата необходимо обращать внима¬ 
ние на чистоту отверстия, имеющегося в тарелке клапана и служаще¬ 
го для выпуска воздуха из водяной рубашки блока цилиндров при 
заполнении ее охлаждающей жидкостью. 

4* 
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Неисправный термостат должен быть заменен новым. После каж¬ 
дых 10 тыс. км пробега автомобиля или, по меньшей мере, один раз 
в год необходимо промывать систему охлаждения для удаления из 
нее накипи, ржавчины, осадков и т. н. 

Для промывки могут быть рекомендованы следующие составы: 
а) 750—800 а едкого натра (каустической соды) и 150 г керосина на 
10 л воды; б) 1,5 л соляной кислоты на 10 л воды. 

Промывка системы охлаждения должна производиться в следую¬ 
щем порядке: 

1) спустить воду из системы, снять термостат и, заполнив систему 
заранее подготовленным раствором, оставить его в системе на 10—- 
12 час. (на ночь); 

2) спустя 10—12 час. пустить двигатель и дать ему поработать на 
малых оборотах холостого хода 15 мин.; 

3) открыть спускной краник на входном патрубке насоса и пробку 
горловины радиатора и, пока раствор полностью не сольется, пропу¬ 
скать в течение 5—-10 мин. через систему охлаждения чистую воду 
при работающем двигателе; если спускной краник засоряется осад¬ 
ками из раствора, то краник нужно прочищать проволокой, а для 
окончательного спуска раствора из радиатора следует отъединить 
дюритовый шланг от патрубка нижнего бака; 

4) установить на место термостат, соединить шланг нижнего бака 
радиатора, закрыть спускной краник и заполнить систему охлажда¬ 
ющей жидкостью. 

При эксплоатации автомобиля по пыльным и грязным дорогам 
происходит засорение воздушных проходов радиатора, вследствие 
чего сокращается или прерывается совсем поток воздуха, и двигатель 
перегревается. Поэтому забитый пылью, грязью радиатор необходимо 
промывать слабой струей воды из шланга и затем продуть сжатым воз¬ 
духом, направляя его со стороны двигателя. 

Уход за водяным насосом заключается в подтяжке гайки сальника 
валика крыльчатки в случае появления течи охлаждающей жидкости 
и в смазке втулки переднего подшипника. 

Ежедневно (и не реже, чем после каждых 200 км пробега) необ¬ 
ходимо доливать в масленку 4 (см. фиг. 35) масло для двигателя. 
Доливку нужно производить до тех пор, пока масло не появится из 
контрольного отверстия 3; излишнее добавление масла и вытекание 
его наружу приводит к загрязнению двигателя. 

Несвоевременная доливка масла, кроме усиленного износа валика 
и бронзографитовой втулки подшипника, сопровождающегося ха¬ 
рактерным «писком», может, в отдельных случаях, привести к 
провертыванию втулки подшипника в гнезде крышки корпуса 
насоса. 

Если дополнительная смазка втулки переднего подшипника вали¬ 
ка крыльчатки насоса не приведет к устранению «писка», то это 
означает, что втулка не обладает необходимой пористостью. В таком 
случае может быть рекомендовано сверление стенки втулки насквозь 
вместе с войлочным сальником 2 (см. фиг. 35) через контрольное отвер¬ 
стие 3. Диаметр сверла может быть 3—4 мм. Валик крыльчатки перед 
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сверлением должен быть вынут» В просверленное во втулке отвер¬ 
стие затем вставляется кусок войлока в виде фитиля, и уже пос° 
ле этого вставляется на место валик крыльчатки. 

СІХСТЗЕЗІА ПИТАНИЯ 

Система питания состоит из бака для бензина с поплавком и реоста¬ 
том (датчиком) указателя уровня бензина, бензонасоса, карбюратора, 
воздухоочистителя, впускного трубопровода, бензопроводов, системы 
привода, управления дроссельной и воздушной заслонками карбюра¬ 
тора, выпускного трубопровода и глушителя. 

Бак для бензина емкостью 31 л установлен в задней части днища 
кузова и состоит из двух сваренных половин (верхней и нижней), 
штампованных из листовой освинцованной стали. 

Наполнительная горловина бака снабжена сетчатым фильтром 
и в месте прохода через боковую панель кузова уплотнена манжетой 
из резины. В днище бака установлена спускная пробка. Бак крепит¬ 
ся к днищу кузова фланцем, образованным отбортовками корпуса 
и крышки, при помощи восьми болтов. 

Между фланцем бака и днищем кузова проложена уплотнительная 
войлочная прокладка. У автомобилей ранних выпусков в качестве 
уплотнения применялся хлопчатобумажный шнур. 

Не реже двух раз в год при переходе на весенне-летнюю и осенне- 
зимнюю эксплоатацию необходимо снимать бак с автомобиля и тща- 
тельно промывать его. 

Снятие бака производится в следующем порядке; 

1) выпустить бензин, отвернуть спускную пробку; 

2) снять пробку с наполнительной горловины; 

3) снять резиновую манжету с наполнительной горловины; 

4) отъедингть провод от датчика бензоуказателя; 

5) отвернуть гайку штуцера бензопровода у бака; 

6) отвернуть восемь болтов крепления бака к днищу кузова; 

7) медленно покачивая бак из стороны в сторону, опустить его, 
удерживая двумя руками. 

Промывку бака можно производить проточной водой из водопро¬ 
вода при открытой наполнительной горловине. Подача воды при этом 
осуществляется снизу через отверстие спускной пробки. 

По окончании промывки нужно удалить остатки воды из бака, 
полностью и тщательно просушить его в сухом, но чистом помещении 
при открытых пробках. 

Бензонасос 

Подача бензина из бака к карбюратору производится бензонасо¬ 
сом диафрагменного типа, установленным с правой стороны двигателя 
и приводимым в действие эксцентриком распределительного вала. 

Диафрагма 17 (фиг.38) состоит из четырех слоев хлопчатобумажной 
ткани, пропитанной бензостойким составом, и закреплена на штоке 
13 при помощи опорных шайб и гайки. По периферии диафрагма зажа¬ 
та между фланцами головки 19 и корпуса 18 , стянутыми шестью вин- 
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тами 20. Головка и корпус насоса отлвды под давлением из цинкового 
сплава. 

Работает насос следующим образом. При каждом обороте распре¬ 
делительного вала эксцентрик 26 приподнимает конец рычага 7. 
Последний, поворачиваясь на оси 8, нажимает на выступ і? короткого 
плеча рычага 10, перемещая вниз шток 13 и связанную с ним диафраг¬ 
му 17. Пружина 16 диафрагмы при этом сжимается. При нисходящем 
движении диафрагмы в полости / насоса возникает разрежение и она 
заполняется бензином, поступающим под атмосферным давлением 
из бака через входной штуцер 28, отстойник 2, сетчатый фильтр 1 
и впускной текстолитовый клапан 21. Выпускной клапан 4 при этом 
остается закрытым. Когда эксцентрик 26 перестает нажимать на ры¬ 
чаг 7, последний, оставаясь в контакте с эксцентриком под действием 
пружины 6, освобождает рычаг 10 и связанную с ним через шток 13 
диафрагму. Под действием усилия ранее сжатой пружины 16 диафраг¬ 
ма перемещается вверх, создавая в полости I давление бензина. При 
этом впускной клапан закрывается, а выпускной открывается, про¬ 
пуская бензин через выходной штуцер 27 к карбюратору. 

Количество бензина, подаваемого насосом, непостоянно и зависит 
от расхода его двигателем. Меняющийся расход бензина вызывает 
некоторое колебание его уровня в поплавковой камере и, следова¬ 
тельно, изменение запорного усилия игольчатого клапана поплавка. 
Поэтому в трубопроводе, соединяющем насос с карбюратором, соз¬ 
дается противодавление бензина тем большее, чем меньше приоткрыт 
игольчатый клапан, т. е. чем меньше расход бензина двигателем. 
Наличие противодавления допускает перемещение диафрагмы вверх 
только на часть ее полного хода, соответствующую расходу бензина 
двигателем в данный момент. Практически это означает, что рычаг 
7 совершает часть своего перемещения вхолостую, нажимая на вы¬ 
ступ рычага 10 только в конце хода. Поскольку подача бензина про¬ 
исходит под действием только усилия пружины 16, последняя изго¬ 
товляется с определенной характеристикой, не допускающей пере¬ 
полнения карбюратора при малых расходах бензина двигателем. 

Для предупреждения попадания бензина в картер и разжижения 
в нем масла, возможного при повреждении диафрагмы, под пружи¬ 
ну 16 поставлен держатель 5 с двумя уплотнительными кольцами 
11 и 12, опирающимися на шайбу 14. При повреждении диафрагмы 
бензин вытекает наружу через четыре сточных отверстия 15. 

Для заполнения карбюратора бензином после чистки фильтра 
бензонасоса и карбюратора, а также перед пуском двигателя после 
продолжительной (трое суток и более) стоянки автомобиля насос 
снабжен рычагом 25 ручной подкачки. При покачивании рычага его 
ось 24 гранью 9 своего среза нажимает на верхнее ребро рычага 10 
и перемещает этим шток 13 и диафрагму 17 вниз. 

Ось 24 рычага уплотнена в отверстиях корпуса насоса при помощи 
двух колец 23 из маслоупорной резины. 

После подкачки бензина рычаг 25 должен оставаться опущенным 
вертикально; при всяком другом положении рычага насос выклю¬ 
чается из работы, и подача топлива /прекращается. 



Производительность (подача) бензонасоса при 1700 об/мин рас¬ 
пределительного вала составляет не менее 40 л/час. Давление бензина, 
создаваемое насосом, при отсутствии подачи составляет 114—152 мм 
рт. ст. (0,155 —0,207 ат). Соответственно разрежение на всасыва¬ 
нии—300 мм рт. ст. (0,409 ат). 

Уход за бензонасосом заключается в ежедневной проверке отсут¬ 
ствия подтеканий бензина, в очистке (не реже чем через каждые 
1000 км пробега) отстойника и промывке в чистом бензине сетчатого' 
фильтра. 

Снимать и устанавливать обратно стакан 22 отстойника нужно 
осторожно, чтобы не повредить расположенную под ним пробковую 
прокладку 3. 

Разборку и сборку бензонасоса не следует производить без необ¬ 
ходимости во избежание образования течи бензина в плоскости разъ¬ 
ема головки и корпуса. Комплект клапана (клапан, седло и пружина) 
допускает только промывку в бензине и обдувку сжатым воздухом, 
так как представляет собой неразборную конструкцию. В случае 
значительной неплотности клапана, повреждения пружины и т. д, 
комплект подлежит замене на новый в сборе. 

Перед последующей сборкой насоса необходимо тщательно про¬ 
мыть в бензине и просушить все детали за исключением диафрагмы. 
Диафрагма в сборе со штоком перед сборкохі должна быть выдержана 
в течение суток в керосине. 

При сборке насоса нужно руководствоваться следующими ука¬ 
заниями. 

После того, как ось 8 совместно с рычагами привода диафрагмы 
будет вставлена в корпус насоса и займет в нем правильное положе¬ 
ние, она (фиксируется путем кернения бобышек корпуса в нескольких 
местах с обеих сторон. 

Для облегчения соединения рычага 10 со штоком 13 при сборке 
диафрагмы рекомендуется предварительно приподнять внутренний' 
конец рычага, подложив под него со стороны фланпа корпуса насоса 
какой-нибудь круглый стержень (например стержень старого кла¬ 
пана) диаметром 7—9 лиг. Далее, убедившись, что небольшой выступ 
29 (язычок) диафрагмы совпадает с выступом, отлитым на боковой 
поверхности фланца корпуса, поворачивают шток 13 за его гайку 
на г / 4 оборота налево. При этом язычок рычага 10 войдет в прорезь, 
сделанную в нижней части штока. 

Перед тем, как соединить головку и корпус насоса, поместив 
между их фланцами диафрагму, необходимо поставить шесть винтов 
20 и завернутъ их на один оборот. Затем, сильно нажав большим 
пальцем правой руки на рычаг 7 , опустить диа<фрагму доотказа. Удер¬ 
живая нажатым этот рычаг, притянуть головку к корпусу, заверты¬ 
вая плотно любые два противоположных винта, и после этого отпустить 
рычаг. Далее затянуть остальные винты постепенно в порядке крест- 
накрест во избежание перекоса диафрагмы. 

Качество сборки и работоспособность бензонасоса должны быть 
проверены испытанием на специальном стенде. При отсутствии стенда 
можно ограничиться ниже описываемым простейшим приемом. 
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К впускному штуцеру насоса присоединяют контрольную медную 
трубку (внутренний диаметр™6 мм), и нижний скошенный ее конец 
опускают в сосуд с бензином так, чтобы высота всасывания состав¬ 
ляла не менее 850 мм. Удерживая насос в руках, нажимают на при¬ 
водной рычаг диафрагмы. Работа насоса считается удовлетворитель¬ 
ной, если он дает струю бензина полного сечения, вытекающую из 
отверстия выпускного штуцера не позже, чем после 40 полных кача¬ 
ний приводного рычага. 

Карбюратор 

Карбюратор К-24 выполнен по схеме с падающим потоком смеси 
и двухступенчатым распыливанием бензина. Автоматическое регу¬ 
лирование надлежащего состава горючей смеси при различных на¬ 
грузках двигателя осуществляется комбинированным способом: 
пневматическим и механическим торможением истечения топлива 
из жиклеров. Карбюратор имеет системы: главную дозирующую, 
пуска, холостого хода и насоса ускорения. Поплавковая камера сооб¬ 
щается с атмосферой через воздушный патрубок карбюратора специ¬ 
альным (балансировочным) каналом. Этим исключается ухудшение 
экономичности двигателя при засорении воздухоочистителя. 

Карбюратор состоит из четырех частей: воздушного патрубка 
10 (фиг. 39), корпуса 3, нижнего патрубка 7 и крышки 2 поплав¬ 
ковой камеры. 

Между корпусом 3 и патрубком 7 помещена теплоизолирующая 
вставка 15 из текстолита, служащая для предупреждения образо¬ 
вания паровых пробок в каналах и жиклерах карбюратора при 
перегреве двигателя и после его остановки. 

Патрубок карбюратора отлит из серого чугуна; остальные части: 
патрубок 10, корпус 3 и крышка 2 отлиты под давлением из цинко¬ 
вого сплава. 

Для обогащения смеси, необходимого при пуске холодного дви¬ 
гателя, карбюратор снабжен воздушной заслонкой 19 с автомати¬ 
ческим клапаном 18. Прикрытием воздушной заслонки создается 
значительное разрежение в диффузоре, вызывающее усиленное 
истечение бензина из распылителя 36 (фиг. 40). 

Пружина 32 клапана рассчитана так, что при большом разрежении 
в смесительной камере (например после первых вспышек в цилинд¬ 
рах) клапан открывается, и разрежение резко снижается. Этим пре * 
дупреждается чрезмерное обогащение смеси после пуска до момента 
последующего открытия воздушной заслонки. 

Ось воздушной заслонки 38 установлена в патрубке карбюратора 
эксцентрично, что необходимо из условий размещения клапана 37 
и уменьшения сопротивления для прохода воздуха по центральной 
оси диффузоров. 

Чтобы избежать неэкономичной работы двигателя на холостом 
ходу при закрытой воздушной заслонке предусмотрена взаимная 
механическая связь воздушной и дроссельной заслонок. При прикры¬ 
тии воздушшш заслонки рычаг 16 (фиг. 39) посредством тяги 11 
и рычага 12 (свободно установленного на оси 14) с упорным винтом 8 
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поворачивает рычаг 13, закрепленный на оси 14 дроссельной за¬ 
слонки. Дроссельная заслонка при этом несколько приоткрывается, 
уменьшая разрежение у выходных отверстий канала холостого хода. 

После того, как двигатель начал работать, воздушную заслонку 
открывают и при неизменном положении дроссельной заслонки 
двигатель продолжает работать на холостом ходу. 

Главная дозирующая система состоит из жиклера мощности 
(экономжиклера) 9 (фиг. 40), главного жиклера 39, распылителя 
36 и дозирующей иглы 10. Игла связана с коромыслом 25 и своим 
нижним профилированным концом проходит через калиброванное 
отверстие в жиклере 9 , прижимаясь к одному его краю под действием 
пружины 40. Управление дозирующей иглой осуществляется рыча¬ 
гом 5 (фиг. 39), закрепленным на оси дросселя, и изогнутой тягой 6, 
шарнирно присоединенной к коромыслу 25 (фиг. 40). Профилиро¬ 
ванная часть дозирующей иглы 10 изготовляется с точностью ты¬ 
сячных долей миллиметра, а проверка калибровки иглы осущест¬ 
вляется на специальном приборе. Поэтому изготовление или ремонт 
иглы в кустарных условиях недопустимы. 

Надлежащий состав горючей смеси при переменных нагрузках 
двигателя обеспечивается совместной работой системы холостого 
хода и главной дозирующей системы. При изменении нагрузки за 
счет увеличения или уменьшения скорости вращения коленчатого 
вала (положение дросселя не меняется) компенсация состава смеси 
осуществляется способом пневматического тормояюния бензина в жик¬ 
лере холостого хода. 

Если нагрузка двигателя изменяется за счет прикрытия или 
открытия дросселя (при неизменной скорости вращения коленча¬ 
того вала), то компенсация состава смеси осуществляется способом 
механического торможения бензина в жиклере мощности 9 , про¬ 
ходное сечение которого определяется положением дозирующей 
иглы 10. 

Нижний цилиндрический участок конца иглы 10 выполняет функ¬ 
цию экономайзера. При открытии дросселя, близком к полному, 
поднимающаяся игла резко увеличивает проходное сечение в жик¬ 
лере 9, вследствие чего увеличивается количество протекающего 
через него топлива, обогащая смесь, что необходимо для получения 
максимальной мощности двигателя. 

Хорошая приемистость автомобиля при резком открытии дрос¬ 
селя карбюратора обеспечивается работой ускорительного насоса. 
При энергичном нажатии на педаль управления дросселем коромыс¬ 
ло 25 воздействует на поршень 22 через шток 28 и пружину 24. 

Опускающийся поршень вытесняет топливо по каналу 19 в ка¬ 
меру 14. Отсюда, приподняв шариковый выпускной клапан 34, топ¬ 
ливо поступает в жиклер-ускоритель 33 и из него в смесительную 
камеру. При этом впускной шариковый клапан 15 остается прижа¬ 
тым к своему седлу 29 давлением бензина. 

Пружина 24 предупреждает излишние большие нагрузки в си¬ 
стеме рычагов и тяг привода, возникающие из-за тормозящаго ден-| 
ствия топлива на поршень. Кроме того, пружина увеличивает про*. 
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должительность впрыска топлива, который продолжается еще неко¬ 
торое время и после того, как дроссель будет полностью открыт. 
При очень резком открытии дросселя шток 28, сжав пружину 24, 
нажимает на хвостовик перепускного клапана 23. При этом часть 
топлива перепускается через отверстие 20 и седло клапана 23 в по¬ 
лость над поршнем. Перепускной клапан позволяет избежать пере¬ 
расхода бензина при очень резких открытиях дросселя. 

Для обеспечения воз¬ 
можности работы дви¬ 
гателя на холостом хо¬ 
ду в карбюраторе пре¬ 
дусмотрена отдельная 
система холостого хода 
(фиг. 41), 

Под действием раз» 
решения, распространи» 
ющегося на отверстие 
о , бензин из поплавко» 
вой камеры поступает 
по каналу 2 в жиклер 3 
холостого хода и да- 
лее через калиброван¬ 
ное отверстие пневмати¬ 
ческого корректора 9 в 
канал#. В корректоре 9 
к топливу подмешивает¬ 
ся воздух, поступаю¬ 
щий из поплавковой ка~ 
меры по каналу 1 и из 
воздушного канала 7 , 
сообщающегося со сме¬ 
сительной камерой. Бен¬ 
зин, смешанный с воз¬ 
духом в виде эмульсии, 
по каналу 8 подходит 

к регулировочному вин- 
Фиг, 41. Система холостого хода кяроюратора 4 и перед выходом 

в отверстие 5 вновь 
обедняется воздухом, 
поступающим через калиброванное отверстие 6. Выходя из отвор- 
стия 5, эмульсия встречается с воздухом, протекающим в щели 
между кромкой дроссельной заслонки и стенкой смесительной ка¬ 
меры и образует с ним обогащенную смесь, необходимую для 
работы двигателя на холостом ходу. 

Наличие двух отверстий (б и 6) для выхода эмульсии в смеси¬ 
тельную камеру обеспечивает плавный переход двигателя с работы 
на холостом ходу на работу с нагрузкой. 

Регулирование состава смеси холостого хода осуществляется 
винтом 4 г изменяющим степень обогащения эмульсии. При завертки 
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вании этого винта уменьшается разрежение в канале <?, что при неиз¬ 
менном сечении воздушного канала 7 приводит к обеднению эмуль¬ 
сии. При отвертывании винта 4 эмульсия соответственно обогащается. 
Изменение состава эмульсии изменяет примерно в таком же направ¬ 
лении общий состав смеси холостого хода, так как при неподвижном; 
дросселе расход воздуха в щели между кромкой дросселя и стенкой, 
камеры остается постоянным. 

Минимально устойчивые обороты двигателя на холостом ходу 
регулируются при помощи упорного винта 8 (см. фиг. 39), установ¬ 
ленного на рычаге 12 . 

Рассмотренная выше система холостого хода карбюратора вы¬ 
полнена совершенно независимо от главной дозирующей системы 
и работает совместно с ней на всех нагрузках двигателя. 

Регулирование карбюратора» В карбюраторе регулируются: 

1) минимальные обороты двигателя при работе на холостом ходу; 

2) подача (производительность) ускорительного насоса; 

3) уровень топлива в поплавковой камере. 

Регулирование карбюратора на минимальные обороты холостого 
хода существенно влияет на общую экономику эксплоатации авто¬ 
мобиля, особенно если последняя происходит в условиях городского 
движения. Поэтому каждый раз при обнаружении неустойчивой 
работы двигателя на холостом ходу необходимо немедленно произ¬ 
водить регулировку системы холостого хода карбюратора или про¬ 
дувку пневматического корректора. 

Перед проведением регулировки следует убедиться в общей тех¬ 
нической исправности двигателя. Далее необходимо открыть пол¬ 
ностью воздушную заслонку и прогреть двигатель работой на малых 
оборотах до нормальной эксплоатационной температуры. 

Регулирование карбюратора на холостой ход двигателя произ¬ 
водится в следующем порядке (см. фиг. 39): 

1) вывернуть упорный винт 8 на рычаге 12 оси дроссельной за¬ 
слонки до получения минимально устойчивого числа оборотов дви¬ 
гателя в минуту; 

2) вывернуть регулировочный винт 9 состава смеси и, увеличи¬ 
вая этим количество поступающего в двигатель бензина, добиваться 
наивыгоднейшего состава смеси, при котором число оборотов дви¬ 
гателя в минуту будет максимальным (необходимое положение ре¬ 
гулировочного винта, соответствующее максимальному числу обо¬ 
ротов двигателя в минуту, обычно определяется на слз^х); 

3) вывернуть упорный винт 8 на рычаге 12 оси дроссельной за¬ 
слонки и вновь уменьшить число оборотов коленчатого вала в минуту, 
но так, чтобы оно оставалось устойчивым; 

4) повторять последовательно операции, поименованные в пп. 
2 и 3 до тех нор, пока не будет отрегулировано минимально устой¬ 
чивое число оборотов холостого хода двигателя в минуту. 

Регулирование системы холостого хода может считаться закон¬ 
ченным, если двигатель устойчиво работает при числе оборотов, не 
превышающем 450 в минуту, и не глохнет после резкого открытия 
дросселя и последующего его закрытия. 

$3. 



Качество регулировки должно быть проверено дополнительно 
следующим образом. 

Нажатием на педаль управления дросселем повысить скорость 
двигателя до 1500—2000 об/мин, затем резко отпустить эту педаль 
и нажать на педаль сцепления. Если при этом двигатель глохнет, 
то необходимо вывертыванием упорного винта на рычаге оси дрос¬ 
селя увеличить начальную скорость холостого хода двигателя. 

Обычно для получения минимально устойчивого числа оборотов 
холостого хода винт 9 (см. фиг. 39) должен быть отвернут на 3 / 4 — 
154 оборота от положения полного завертывания. 

Расход топлива на холостом ходу не должен превышать 
0, 5 кг/час. 

Определение числа оборотов коленчатого вала двигателя, рабо¬ 
тающего на холостом ходу, на автомобиле «Москвич» произво¬ 
дится но количеству ходов стеклоочистителя, так как стеклоочи¬ 
ститель имеет жесткую механическую связь с распределительным 
валом двигателя. 

Если за 24 сек. щетка стеклоочистителя делает пять полных 
колебаний, то число оборотов холостого хода двигателя как раз 
и равно 450 в минуту. 

Регулирование подачи (производительности) ускорительного на¬ 
соса существенно влияет на экономичность автомобиля. 

Количество впрыскиваемого ускорительным насосом топлива 
должно устанавливаться в зависимости от условий эксплоатации 
автомобиля. Например, зимой, при больших нагрузках на двигатель, 
при движении по пересеченной местности, а также в условиях интен¬ 
сивного городского движения необходимо впрыскивать в смеситель¬ 
ную камеру относительно большее количество топлива. Летом, 
при малой нагрузке на двигатель, при движении на хороших доро¬ 
гах, при использовании легко испаряющихся бензинов, а также 
при работе автомобиля на горных трактах (на высоте более 1000 м 
над уровнем моря), количество впрыскиваемого топлива может быть 
соответственно меньше. 

Ускорительный насос карбюратора имеет три регулировки по¬ 
дачи: 

а) наибольшая подача (ход поршня), требуемая при зимней 
эксплоатации или при работе в трудных условиях, обеспечивается 
установкой соединительного звена 27 (фиг. 40) в отверстие III коро¬ 
мысла 25} 

б) наименьшая подача, требуемая при летней эксплоатации и при 
благоприятных условиях работы двигателя, соответствует уста¬ 
новке звена 27 в отверстие / коромысла; 

в) средняя подача, требуемая в период осенней и весенней экс¬ 
плоатации и в условиях нормальной работы двигателя, соответст¬ 
вует установке звена 27 в отверстие II коромысла. 

При переходе на осеннюю или весеннюю эксплоатацию, после 
соответствующей установки звена в отверстие II коромысла, реко¬ 
мендуется проверить работу насоса на даваемую им производи¬ 
тельность (подачу). 
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Производительность ускорительного насоса считается нормаль¬ 
ной, если за десять полных ходов поршня, сделанных в 1 мин., 
в мензурке, подставленной под нижний патрубок карбюратора, 
соберется не менее 5 см 3 и не более 10 см 3 бензина. 

Одновременно с проверкой величины подачи топлива ускоритель¬ 
ным насосом следует проверить также исправность работы насоса 
и состояние уплотнительной кожаной ман¬ 
жеты его поршня. 

Комплект поршня ускорительного насо¬ 
са может быть извлечен из цилиндра по¬ 
плавковой камеры после снятия воздушного 
патрубка, расшплинтовки соединительного 
звена коромысла со штоком и после снятия 
крышки поплавковой камеры. 

Комплект поршня ускорительного насоса 
(фиг. 42)—неразборной конструкции и состоит 
из штока І, корпуса 2, тела поршня 3, уплот¬ 
нительной манжеты шайбы 6 , распор¬ 
ной пружины 5 манжеты, перепускного кла¬ 
пана 8 , пружины 7 клапана, тарелки 10 
штока, сухаря 11 и пружины 9 . Пята што¬ 
ка 1 не может быть выдвинута из корпуса 
2 поршня, так как верхняя часть корпуса 
после вставления в нее штока обжимается. 

Кроме того, тело 3 поршня с установленны¬ 
ми на него шайбой и манжетой соединяет¬ 
ся с корпусом прессовой посадкой. При по¬ 
вреждении или износе кожаной манжеты 4 
необходимо заменять весь комплект поршня. 

При предварительном осмотре комплекта 
следует обращать особое внимание на со¬ 
стояние уплотнительной манжеты 4 и нали¬ 
чие требуемой зшругости у пружины 5. Вста¬ 
вляя поршень в цилиндр ускорительного Фиг. 42. Поршень уско 
насоса, нужно следить за тем, чтобы не по- рительного насоса кар- 
вредить уплотнительной манжеты. Сохран- «эюратора. 

ность манжеты гарантируется, если при вста¬ 
влении поршня в цилиндр применять установочное (направляющее) 
кольцо. Такое кольцо входит в набор инструмента и приспособле¬ 
ний для обслуживания и ремонта карбюратора. 

Регулирование уровня топлнва в поплавковой камере. После 
каждой разборки и сборки карбюратора, а также периодически 
в процессе эксплоатации необходимо проверять и, если требуется, 
регулировать уровень топлива в поплавковой камере. 

При наличии контрольной стеклянной трубки, присоединяемой 
к карбюратору в отверстие, закрываемое пробкой 4 (см. фиг. 39), 
уровень бензина может быть проверен непосредственно. При подаче 
бензина самотеком из вспомогательного бачка, располагаемого на 
высоте 2,67 м, давление на запорный игольчатый клапан поплавка 



5 «Москвич» 


65 



составляет 0,2 ат. При этом уровень бензина в поплавковой камере, 
замеренный но контрольной стеклянной трубке, должен быть равен 
24,6 ±1 мм. 

В условиях повседневной эксплоатации наиболее простым и весьма 
точным способом проверки уровня бензина в поплавковой камере 
является замер расстояния от верхней поверхности поплавка до 
плоскости разъема крышки и корпуса поплавковой камеры (рас¬ 
стояние а на фиг. 40). Это расстояние, замеряемое специальным шаб¬ 
лоном (при удаленной картонной прокладке и перевернутой по¬ 
плавком вверх крышке), должно быть равно 13,5 +0 ' 5 мм. При 
замере следует слегка поджать поплавок к игольчатому кла¬ 
пану. 

При необходимости регулирование уровня топлива в поплавко¬ 
вой камере осуществляется осторожным изгибанием язычка 7 на 
рычаге подвески поплавка. 

Одновременно с проверкой уровня топлива в поплавковой камере 
рекомендуется проверить герметичность запорной иглы поплавка. 

Если игла 6 неплотно закрывает отверстие в корпусе седла 5 , 
то при наличии даже нормального напора топлива уровень послед¬ 
него в карбюраторе постепенно повышается. Обнаруженная неплот¬ 
ность запорной иглы устраняется притиркой конуса иглы к кромке 
в корпусе седла с применением мелкой наждачной пасты. Хорошие 
результаты дает также «прибивание» запорной иглы к седлу корпуса 
слабым ударом легкого молотка по пяте иглы. Седло иглы предва¬ 
рительно должно быть вынуто из крышки поплавковой камеры и 
установлено верхним торцем на металлическую плиту. 

Уход за карбюратором. Уход за карбюратором заключается 
в периодической (не реже двух раз в год) промывке и очистке деталей 
и каналов карбюратора. Промывка должна производиться в бензине, 
а при очень сильном засорении смолистыми отложениями—в аце¬ 
тоне. После разборки карбюратора (перед промывкой) необходимо 
проверить: 

4. Отсутствие заеданий запорной иглы поплавка в ее корпусе. 

2. Наличие свободного качания поплавка на его оси. 

3. Герметичность, отсутствие вмятин на поверхности и вес по¬ 
плавка. 

Для проверки герметичности поплавок погружают в нагретую 
до 80—90° воду; отсутствие пузырьков воздуха на поверхности 
поплавка укажет на его герметичность. 

При выполнении пайки поплавка важно не нарушить его вес, 
который должен быть выдержан в пределах 11,8±0,5 г. 

4. Плотность закрытия дроссельной и воздушной заслонок. 

Зазор между кромкой дроссельной заслонки и стенкой смеси¬ 
тельной камеры при полном закрытии заслонки должен быть не 
более 0,06 мм. Зазор между кромкой воздушной заслонки и стенкой 
воздушного патрубка должен быть не более 0,25 мм. Зазоры прове¬ 
ряются плоским щупом шириной 3 мм. 

В бобышках оси дросселя не должно быть зазора во избежание 
подсоса воздуха в смесительную камеру извне. 



5 . Целость кожаной манжеты и пружины под ней на поршне уско¬ 
рительного насоса. 

6. Плотность прилегания нагнетательного и впускного (обрат¬ 
ного) клапанов ускорительного насоса к своим седлам. 

Для проверки герметичности клапанов наливают в поплавковую 
камеру бензин и резко перемещают (от руки) шток поршня уско¬ 
рительного насоса. За время хода нагнетания в поплавковую камеру 
не должно поступать ни пузырьков воздуха, ни бензина, а распы¬ 
литель ускорительного насоса должен впрыскивать ровную струю 
бензина. 

Если какой-либо из клапанов окажется недостаточно плотным, 
то его следует промыть в бензине и продуть сжатым воздухом. 

После проверки состояния деталей карбюратора необходимо про¬ 
чистить все каналы, отверстия и жиклеры. Очистку допускается 
производить только продувкой сжатым воздухом от насоса для на¬ 
качивания шин или от компрессора. 

В наконечник шланга должен быть ввернут специальный про¬ 
дувочный конус. Категорически запрещается очистка отверстий 
и каналов при помощи проволоки, так как при этом неизбежно 
нарушение пропускной способности жиклеров и резкое увеличение 
расхода бензина в эксплоатации. Если отверстия жиклеров значи¬ 
тельно сузились вследствие смолистых отложений из бензина, то 
жиклеры необходимо промыть в ацетоне. 

При чистке карбюратора следует удалять отстой не только из 
поплавковой камеры, но и из-под распылителей и из колодцев, за' 
крываемых пробками на резьбе. 

Сетчатые фильтры нужно осторожно промыть в бензине и про 
дуть сжатым воздухом. При пользовании компрессором нельзя 
давать высокого давления воздуха во избежание повреждения сетки 
из тонкой латунной проволоки. При чистке сетки фильтра запорной 
иглы поплавка, помещенной под колпачком 17 (см. фиг, 39), одно¬ 
временно необходимо спускать отстой (грязь, воду) из отстойной 
камеры фильтра. Для спуска отстоя служит винт 1. 

Для предупреждения и частично для удаления смолистых отло¬ 
жений из жиклеров и каналов карбюратора без снятия последнего 
с двигателя рекомендуется периодически давать дгигателю пора¬ 
ботать на холостом ходу на топливе, состоящем из смеси 50% бензина 
и 50% ацетона в количестве 0,25—0,50 л. Подача такой смеси в кар¬ 
бюратор должна производиться самотеком из отдельного бачка не¬ 
посредственно в поплавковую камеру, минуя бензонасос, так как 
ацетон разрушающе действует на диафрагму. 

Если автомобиль длительное время не эксплоатируется, то во 
избежание постепенного сужения проходных сечений каналов и жик¬ 
леров карбюратора смолистыми отложениями рекомендуется слить 
топливо из бензинового бака и дать двигателю поработать до тех 
пор, пока полностью не израсходуется топливо из поплавковой 
камеры. Затем нужно отвернуть резьбовые пробки, расположенные 
под жиклерами (главным и холостого хода) и под клапанами уско¬ 
рительного насоса, и слить остатки топлива. 
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Производительность жиклеров должна проверяться на специ¬ 
альной «проливочной» установке и соответствовать данным, приве¬ 
денным ниже. 


Наименование жиклера 


Главный .... 

Мощности (экономяшклер).. . . . 

Холостого хода . 

Ускорительного насоса . 

Корректора (топливный) холостого хода . . 


Пропускная способность 
(производительность) 
в смЬ/мин воды при / = 20°С 
и напоре 1 м 

135±2 
800 ІИ 
140 і 6 
48 і 2 
48^2 


Разборку и сборку карбюратора не следует производить без осо¬ 
бой необходимости. 

При разборке карбюратора не допускается выпрессовка из диф¬ 
фузора распылительной трубки 36 (см. фиг. 40) во избежание по¬ 
вреждения калиброванного шлица на ее конце. 

При разборке и сборке карбюратора важно предохранить дози¬ 
рующую иглу от повреждений. Погнутую иглу следует заменять 
новой. 

При необходимости удалить дозирующую иглу из карбюратора 
нужно снять воздушный патрубок и пружинную защелку, удержи¬ 
вающую иглу на цапфе коромысла, удалить шплинт из отверстия 
цапфы и освободить иглу от нажатия ее пружинки. Далее припод¬ 
нять длинное плечо коромысла (поворотом рычага дросселя) вверх, 
повернуть иглу на г / 4 оборота влево (двумя пальцами левой руки) 
и, слегка наклонив иглу в сторону от коромысла, вытянуть ее 
вверх. 

Положение профилированного конца иглы в отверстии жикле¬ 
ра мощности целиком определяется механической связью между 
коромыслом 1 (фиг. 43) и рычагОхМ 3, закрепленным на оси 2 дрос¬ 
селя. Правильное положение дозирующей иглы соответствует тому 
условию, что расстояние от горизонтали, касательной к нижней 
точке цапфы иглы на коромысле, до плоскости расположения на¬ 
именьшего сечения в жиклере мощности должно быть равно 
74,2 мм. 

Каждый раз после разборки карбюратора или при установке 
новой дозирующей иглы положение иглы должно быть точно прове¬ 
рено. Для этого предварительно вместо дозирующей иглы в карою- 
ратор вставляют контрольный шаблон 4 (фиг. 44) так, чтобы он занял 
положение, показанное на фигуре. Убедившись, что нижний конец 
шаблона 4 установился центрально в отверстии жиклера 3, повора¬ 
чивают коромысло 1 на его оси так, чтобы опорная цапфа 5 для иглы 
плотно прижалась к верхней кромке шаблона. Затем, нажимая на 
рычаг 13 (см. фиг. 39), закрывают дроссельную заслонку полностью 
и вводят верхний конец соединительной тяги 2 (фиг. 44) в отверстие 
коромысла 1. Если при этом шаблон не имеет вертикального зазора, 
то взаимное расположение рычага на оси дросселя и коромысла 
правильно. Если шаблон имеет вертикальный зазор, или для присо- 







единения тяги 2 к коромыслу 1 потребуется менять положение коро¬ 
мысла, то необходимо отрегулировать длину тяги, изгибая ее на уча¬ 
стке, помеченном буквой А. Изгиб тяги в каком-либо дрзтом 
месте категорически запрещается. После того, как длина тяги отре¬ 
гулирована, устанавливают дозирующую иглу на свое место. 



Привод управления дроссельной и воздушной заслонками 

Управление дроссельной заслонкой осуществляется следующим 
образом. При нажатии на педаль 15 (фиг. 45) происходит поворот 
валика 12 в отверстиях кронштейнов 11 и 14. При этом отогнутый 
конец 7 валика 12 посредством надетого на него хомута 22 воздей¬ 
ствует на тягу 21 , присоединенную к рычагу на оси дроссельной 
заслонки, и открывает ее. При отпускании педали 15 вся система 
привода управления дросселем возвращается в исходное положение 
под действием сильной пружины 1. Для воспрепятствования осевому 
перемещению валика 12 в его кронштейнах служит спиральная 
пружина 10, опирающаяся одним концом в кронштейн, а другим в 
упорную шайбу 9 , законтренную на валике шплинтом 8. 

При полностью отпущенной педали 15 дроссельная заслонка 
должна быть закрыта. 

При полном открытии дроссельной заслонки педаль 15 не 
должна доходить до наклонного полика на 10—15 мм. Если при 
проверке окажется, что это расстояние не выдерживается, то 
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его нужно восстановить регулировкой положения хомута 22 на 
отогнутом конце валика 12. Для этой цели отпускают стяжной 
винт 16 на хомуте 22 и перемещают последний по отогнутому концу 
валика 12 вниз, если расстояние от педали до нолика более 15 мм, 
или вверх—в противоположном случае. Подобрав требуемое поло¬ 
жение хомута 22 на отогнутом конце валика, фиксируют хомут в дан¬ 
ном положении, затян}ж стяжной винт 16. 

Управление воздушной заслонкой карбюратора осуществляется 
при помощи кнопки (ручки) 13, помещенной на переднем щитке. 
Эта кнопка посредством проволочной тяги 4, заключенной в обо¬ 
лочку 6, воздействует на рычаг 5, укрепленный на оси воздушной 
заслонки. Присоединение тяги к рычагу выполнено через муфту 2, 
шарнирно укрепленную на рычаге и снабженную винтом 3, фик¬ 
сирующим тягу в муфте. 

При проверке состояния и исправности работы привода управ¬ 
ления воздушной заслонкой основное внимание следует обратить 
на то, чтобы при вдвинутой до упора в передний щиток кнопке 13 
воздушная заслонка была полностью открыта. 

Проверка производится при снятом воздухоочистителе, < 

Если при нормальной работе автомобиля воздушная заслонка 
из-за нарушения регулировки привода окажется хотя бы незначи¬ 
тельно прикрытой, то неизбежно произойдет обогащение смеси. При 
этом, помимо усиленного нагарообразования и разжижения масла 
в картере двигателя, будет иметь место значительный перерасход 
топлива. 

Порядок регулировки привода управления воздуншой заслон¬ 
кой следующий: 

1) затянуть контргайку 20 крепления направляющей 19 к щитку; 

2) затянуть винт 17 крепления оболочки 6 тяги к кронштейну 
18 карбюратора; 

3) отвернулъ винт 3 и освободить этим конец тяги 4 в муфте 2; 

4) вытянулъ ручку 13 управления воздушной заслонкой на 2— 
3 мм от щитка; 

5) удерживая воздушную заслонку в положении полного откры¬ 
тия, закрепить конец тяги 4 винтом 3 в муфте 2; 

6) проверить результаты регулировки; при вытягивании ручки 
13 воздушная заслонка должна полностью закрываться. 

Воздухоочиститель и глушитель шума всасывания 

Воздухоочиститель (фиг. 46), комбинированный с глушителем 
шума всасывания, состоит из крышки 1 с шумопоглощающей войлоч¬ 
ной прокладкой 2 и облицовкой 3 прокладки, корпуса 10 воздухо¬ 
очистителя, фильтрующего элемента (набивки) 4, горловины 
глушителя шума всасывания 5, центральной трубки 7, винта 12 
с гайкой 11 (для закрепления крышки 1) и хомутика 8, фиксирую¬ 
щего воздухоочиститель на воздушном патрубке карбюратора. 
Воздухоочиститель сообщается с глушителем шума всасывания по¬ 
средством четырех отверстий 9. 
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Фильтрующий элемент 4 представляет собой кольцо, свернутое 
из ленты латунной сетки, имеющей 100 отверстий на 1 см 2 и смочен¬ 
ной в масле, применяемом для двигателя. Путь воздуха через 
очиститель показан на фиг. 46 стрелками. 

При эксплоатации автомобиля зимой после каждой 1000 км про¬ 
бега и не реже одного раза в 10 дней, а летом после каждых 300 км 
пробега или ежедневно при движении по сильно запыленным доро¬ 
гам необходимо промывать фильтрующий элемент в бензине. 

Для промывки снимают воздухоочиститель с карбюратора, сни¬ 
мают крышку и поворачивают воздухоочиститель так, чтобы его 



ось симметрии 1—1 расположилась горизонтально. Далее опускают 
корпус воздухоочистителя в ванну с чистым бензином до уровня, 
обозначенного линией II — II . Придерживая воздухоочиститель паль¬ 
цами обеих рук за нижний патрубок и за винт 12 , медленно вращают 
воздухоочиститель так, чтобы набивка 4 промывалась в бензине. 

Промытую сетку набивки обдувают струей сжатого воздуха 
(изнутри—наружу) до полного просушивания. Затем снова на¬ 
клоняют воздухоочиститель в горизонтальное положение и погру¬ 
жают его вышеописанным способом в ванну, наполненную мас¬ 
лом того же сорта, что и в картере двигателя. [ Медленно вра¬ 
щая корпус воздухоочистителя, пропитывают набивку в масле. 
Поставив воздухоочиститель в вертикальное положение и дав стечь 
излишнему маслу, обтирают воздухоочиститель снаружи, устанав¬ 
ливают крышку на корпус и далее устанавливают воздухоочисти¬ 
тель на карбюратор. 

Войлочную прокладку 2 крышки нельзя промывать в бензине 
и смачивать в масле. 
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Газопровод 


Впускной 10 (фиг. 47) и выпускной 9 трубопроводы отлиты из 
серого чугуна и соединены четырьмя шпильками 5 и гайками 6, 
В плоскости стыка впускного и выпускного трубопроводов поме¬ 
щена прокладка 8 , изготовленная из графитированного асбеста 
со стальной вкладкой. 

Окончательная механическая обработка поверхностей всех флан¬ 
цев производится на собранном газопроводе. Газопровод крепится 
к блоку цилиндров на общей прокладке при помощи семи шпилек 
и гаек. Прокладка газопровода комбинированного типа изготов¬ 
лена из графитированного асбеста со стальной вкладкой, заклю¬ 
ченного в облицовку из листовой стали. Правильное положение 
прокладки обеспечивается наличием двух переходных колец 17, 
изготовленных из стали. 

Для подогрева свежей смеси теплом отработавших газов средняя 
часть выпускного трубопровода, образующая нагревательную ка¬ 
меру, открыта наружу, благодаря чему отработавшие газы вступают 
в непосредственное соприкосновение с нижней плоскостью 4 («го¬ 
рячий очаг») соединительного фланца впускного трубопровода. По 
мере прогрева двигателя прогревается также и плоскость 4 фланца, 
и находящееся над ним неиспарившееся или сконденсировавшееся 
топливо испаряется. 

Бобышки 3 и 7 на впускном трубопроводе служат для крепле¬ 
ния к ним винтами предохранительного щитка-экрана из листовой 
стали. Экран предназначен для уменьшения нагрева карбюратора 
от теплоизлучения выпускного трубопровода и предупреждает этим 
возможное образование топливных паровых пробок в каналах и жик¬ 
лерах карбюратора. 

Бобышка 1 со сквозным каналом, закрываемая резьбовой проб¬ 
кой 2, предусмотрена на случай необходимости отбора разрежения 
из впускного трубопровода для привода в действие каких-либо 
вакуумных вспомогательных механизмов. 

Выпускная система и глушитель шума выхлопа 

Выпускная система двигателя состоит из выпускного трубопро¬ 
вода, приемной трубы глушителя, глушителя, отводящей трубы 
глушителя и деталей крепления. 

Глушитель шума выхлопа (фиг. 48) состоит из следую¬ 
щих деталей: цилиндрического корпуса 5, переднего днища 1, за¬ 
днего днища 3, перфорированной трубы 6 с кожухом 5, перегородкой 
4 и донышком 2 и патрубка 1. Все детали глушителя, кроме пат¬ 
рубка 1, изготовлены из листовой стали и соединены между собой 
при помощи электросварки. 

Глушение шума отработавших газов в глушителе происходит 
вследствие уменьшения энергии потока газов и выравнивания ко¬ 
лебаний давления. Для осуществления этого используется расчле¬ 
нение потока газов на мелкие струйки (см. стрелки на фиг. 48), изме- 
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Фиг. 47. Газопровод. 







нение направления потока газов при входе в задний изолированный 
объем перфорированной трубы, расширение газов при выходе из 
перфорированной трубы 6 в кожух 8 и при выходе из кожуха в кор» 
пус 5 глушителя, и, наконец, охлаждение газа при соприкосно¬ 
вении с поверхностями корпуса, омываемыми наружным воз¬ 
духом. 

Глушитель соединяется с выпускным трубопроводом по¬ 
средством приемной трубы. К патрубку 1 присоединяется отво¬ 
дящая труба, из которой отработавшие газы выбрасываются наружу. 



Крепление глушителя и трубопроводов выпускной системы 
к двигателю и к днищу кузова осуществляется в трех точках. 

Приемная труба глушителя на переднем конце (первая точка 
крепления) имеет насадок 1 (фиг. 49), входящий в отверстие фланца 
2 выпускного трубопровода. Между конической расточкой фланца 
2 и насадком 1 проложена уплотнительная кольцевая прокладка 
5, состоящая из асбестовой массы, заключенной в облицовку из 
медной фольги. При помощи фланца 4 : штампованного из 
листовой стали и болтов б, насадок 1 приемной трубы поджимается 
к фланцу 2. 

Второй точкой крепления приемной трубы является кронштейн 
8 , состоящий из двух пластин с отверстиями, подведенных под два 
болта крепления коробки передач к картеру сцепления, и хомута 64 
соединяемого болтом 7 с пластинами и охватывающего приемную 
трубу 9. 


То 



Третьей и последней точкой крепления выпускной системы 
является кронштейн, состоящий из гнутой полосы, скобы, охваты¬ 
вающей задний конец отводящей трубы глушителя, резино-ткане¬ 
вой подушки и двух планок из ленточной стали, служащих для 
присоединения к ним подушки с кронштейном в сборе. Планки 
крепятся к днищу кузова электросваркой- 



Фиг. 49. Крепление приемной трубы глушителя. 


Введение в третью точку подвески гибкого элемента в виде 
резино-тканевой подушки уменьшает передачу звуковых колеба¬ 
ний выпускной системы через днище кузова в пассажирское поме¬ 
щение. 
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Уход за глушителем заключается в периодической проверке 
его креплений, осмотре состояния труб и в устранении замечен¬ 
ных неисправностей. 

Неисправности системы питании 

Наиболее часто встречающиеся неисправности системы пита¬ 
ния двигателя следующие: 1) подтекание бензина в соединениях 
трубопроводов и приборов; 2) прекращение подачи бензина к кар¬ 
бюратору или горючей смеси в цилиндры; 3) нарушение состава 
горючей смеси (обогащение или обеднение); 4) ухудшение напол¬ 
нения цилиндров свежей смесью; 5) переливание карбюратора. 

Проверку состояния системы питания и работы отдельных ее 
элементов нужно производить лишь после того, как будет установ¬ 
лено, что другие системы и механизмы двигателя исправны. 

Если в пути будет обнаружена течь бензина в системе топливо- 
подачи, то временное устранение течи до возращения в гараж воз¬ 
можно путем обмазки мылом поврежденного места и обматывания 
его изоляционной лентой. 

СИСТЕМА ЗАЖИГАНИЯ 


Система зажигания—батарейная. Номинальное напряжение 
тока в первичной цепи б в, В систему зажигания (фиг. 50) входят 
источники электрического тока (генератор 7 и аккумуляторная 
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батарея 6, работающие совместно), распределитель 2, катушка 
зажигания 3, запальные свечи 2, включатель 4 (замок) зажигания, 
контрольная лампочка 5 заряда батареи и провода. 

Система зажигания, как и прочее электрооборудование авто- 
мобиля, выполнена но однопроводной схеме. Вторым проводом 
служат металлические детали автомобиля—«масса». С массой соеди¬ 
нены положительные клеммы источников электрического тока. 

Распределитель 

Распределитель модели Р-28 установлен вертикально над го¬ 
ловкой блока цилиндров и приводится во вращение от валика 
масляного насоса при помощи промежуточного вала. Промежуточ¬ 
ный вал 1 (фиг. 51) соединяется с приводным валиком 3 прибора 



шарнирно пальцем 2. На нижнем конце вала 1 профрезерован паз, 
в который входит плоский выступ (хвостовик) валика масляного 
насоса. 

В корпусе распределителя помещаются прерыватель тока низ¬ 
кого напряжения с центробежным регулятором опережения зажи¬ 
гания и распределитель тока высокого напряжения. Прерыватель 
смонтирован на металлическом диске 6, привернутом двумя вин¬ 
тами 7 к корпусу 4 прибора. Неподвижный контакт (наковальня) 33 
припаян к отогнутому язычку пластины 30 и может в небольших 
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пределах перемещаться на диске 6. Для этого в пластине 30 выпол¬ 
нен овальный вырез, в который входит головка 31 регулировочного 
эксцентрика. После перестановки в новое положение пластина 30 
фиксируется на диске прерывателя стопорным винтом 27. Подвиж¬ 
ный контакт 28 (молоточек) прерывателя изолирован от массы тек¬ 
столитовой пятой 32, надетой на неподвижную ось 29. Посредством 
клеммы 24, изолированной от массы, подвижный контакт 28 соеди¬ 
няется проводом с первичной обмоткой катушки зажигания. Под¬ 
вижный контакт молоточка прижимается к неподвижному кон¬ 
такту наковальни усилием пружины 25. 

Параллельно контактам прерывателя присоединен конденсатор 
26 емкостью 0,17—-0,25 мкф. 

От приводного валика 3 через детали центробежного регуля¬ 
тора получает вращение втулка 16, на которую напрессован четы¬ 
рехгранный кулачок 8. Этот кулачок, набегая своими выступами 
на текстолитовую пяту 32 молоточка, размыкает контакты пре¬ 
рывателя. Нормальный зазор между контактами прерывателя при 
их полном размыкании должен быть в пределах 0,4±0,05 мм. 

Изменение опережения зажигания в зависимости от изменения 
числа оборотов коленчатого вала осуществляется автома¬ 
тически. Регулятор опережения зажигания центробежного типа смон¬ 
тирован на пластине 20, закрепленной жестко на приводном валике 
3. На пластине 20 установлены оси 19, относительно которых могут 
поворачиваться два грузика 5, набранных из отдельных пластин. 
Грузики подтягиваются один к другому двумя пружинками 18. 
Грузики снабжены шпильками, входящими в прорезы пластины 
(рамки) 17, жестко соединенной с втулкой 16, сидящей на валике 
3 свободно. Как следует из описания, кулачок 8 получает вращение 
от приводного валика 3 через грузики 5 регулятора; при расхож¬ 
дении грузиков кулачок повертывается относительно валика на 
некоторый угол. 

При увеличении числа оборотов коленчатого вала двига¬ 
теля грузики 5 расходятся под действием центробежной си¬ 
лы и при помощи имеющихся у них шпилек поворачивают пла¬ 
стину 17, & с ней и кулачок 8 в сторону вращения приводного 
валика 3, Такой поворот кулачка обеспечивает более раннее раз¬ 
мыкание контактов прерывателя, т. е. увеличение угла опережения 
зажигания. При уменьшении скорости вращения коленчатого вала 
двигателя регулятор автоматически уменьшает угол опережения 
зажигания. Характеристика автоматического регулятора опереже¬ 
ния зажигания представлена ниже. 


Число оборотов приводного 
валика прерывателя в минуту 

Угол опережения зажигания 
в град, (по валику прерыва¬ 
теля) 

300 

0- 

-2 

500 

о 

-4 

900 

6—8 

От 1300 до 1900 

10—12 


Корпус распределителя закрепляется в гнезде блока цилинд¬ 
ров при помощи пластины 22. Эта пластина крепится к головке 
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блока винтом и имеет разрезной хомутик 21, охватывающий шейку 
23 корпуса прерывателя и стягивающийся болтом. 

Распределитель тока высокого напряжения состоит из ротора 
14 с токоразносной пластиной и пяти контактов 9, залитых в пласт¬ 
массовой крышке 13 распределителя. 

Ротор фиксируется на верхней части втулки 16 при помощи 
сегментообразного выступа, сделанного изнутри его посадочного 
гнезда (отверстия). Таким образом, ротор может быть установлен 
на втулку 16 только в строго определенном положении. 

Центральный контакт 12 в крышке рапределителя соединяется 
с токоразносной пластиной ротора посредством скользящего уголь¬ 
ного контакта 10 с пружинкой 11. В гнездо контакта 12 вставляется 
наконечник провода высокого напряжения от выводной клемы 
вторичной обмотки катушки зажигания. 

Направление вращения ротора распределителя—против часо¬ 
вой стрелки. 

Регулирование зазора между контактами прерывателя 

Регулирование зазора между контактами прерывателя произ¬ 
водится в следующем порядке: 

1) освободить пружинные защелки 15 (фиг. 51) и снять крышку 
13 распределителя; 

2) медленно вращая пусковой рукояткой коленчатый вал дви¬ 
гателя, установить наибольший зазор между контактами преры¬ 
вателя; 

3) проверить зазор между контактами при помощи плоского 
щупа, который должен входить в зазор так, чтобы контакт моло¬ 
точка не отжимался; зазор между контактами должен быть в пре¬ 
делах 0,35—0,45 мм; 

4) если при замере окажется, что зазор не находится в требу¬ 
емых пределах, нужно ослабить затяжку стопорного винта 27 
и, вращая головку 31 регулировочного эксцентрика, передвинуть 
пластину 30 неподвижного контакта (наковальню) в требуемом 
направлении и этим установить нормальный зазор; 

5) затянуть стопорный винт 27 и снова проверить щупом зазор 
между контактами прерывателя; 

6) поставить на место крышку распределителя и закрепить ее 
пружинными за щелк а ми. 

Катушка зажигания 

Катушка зажигания модели Б-28 установлена на передней па¬ 
нели передка кузова под капотом. Крепление катушки осуще¬ 
ствляется хомутом и двумя винтами. 

Катушка зажигания состоит из железного сердечника, на кото¬ 
ром намотаны две обмотки: первичная и вторичная. Пространство 
между корпусом катушки и обмотками заполнено специальным 
изоляционным составом. Число витков первичной обмотки 250 



при диаметре проволоки 0,8 мм. Число витков вторичной обмотки 
23 000 при диаметре проволоки 0,07 мм. 

Катушка зажигания имеет три выводных клеммы: две для соеди¬ 
нения (проводами тока низкого напряжения) с прерывателем и с зам¬ 
ком зажигания и одну для соединения (проводом тока высокого 
напряжения) с центральным контактом крышки распределителя. 
Один конец вторичной обмотки катушки соединен с центральной 
выводной клеммой в ее крышке, другой конец припаян внутри ка¬ 
тушки к первичной обмотке. 

Запальные свечи 

4 

Запальные свечи типа НА-11-10А. Знаки маркировки свечи 
расшифровываются следующим образом: Н-—неразборная; А—на¬ 
резка метрическая 14x1,25 мм; 11—длина ввертной части корпуса 
в мм- 10—длина юбочки изолятора в мм\ А—тип верхней гайки 
центрального электрода. 

На верхний конец центрального электрода навинчена фасонная 
гайка, на которую надевается пружинный наконечник провода 
высокого напряжения. Наконечник обеспечивает надежный контакт 
и быстрое снятие и надевание на свечу. Гнезда клемм крышки рас¬ 
пределителя и катушки зажигания защищены специальными рези¬ 
новыми колпачками. Колпачки предохраняют клеммы от грязи 
и способствуют лучшему закреплению проводов. 

Нормальный зазор между электродами свечи должен быть 
в пределах 0,6—0,7 мм. 

Включатель (замок) зажигания 

Включатель—замок зажигания установлен на переднем щитке- 
и состоит из двух основных частей: включателя и замка, смонти¬ 
рованных в общем корпусе. 

Включатель зажигания служит для включения и выключения 
тока в первичную цепь системы зажигания. Одновременно с этим 
включаются и соответственно выключаются цепи контрольной лам¬ 
почки заряда батареи и указателя уровня бензина в баке. 

Устройство включателя (замка) зажигания показано на фиг. 52. 
В корпусе 8 включателя помещен цилиндр 9 замка с пятью 
личинками 10, запирающими его в корпусе. Цилиндр может быть 
повернут только вставленным в него ключом специального профиля. 
При повороте ключа по направлению часовой стрелки из вертикаль¬ 
ного положения до упора цилиндр 9 посредством поводка 6 и изо¬ 
лятора 5 поворачивает контактную пластину 3. При этом контакт¬ 
ная пластина соединяет токоподводящую клемму АМ с клеммами 
КЗ и ПР , благодаря чему происходит включение зажигания, заго¬ 
рается контрольная лампочка (под красным рассеивателем) на перед¬ 
нем щитке, указывая на происходящий разряд аккумуляторной 
батареи, и замыкается цепь указателя уровня бензина в баке. 

Поворот контактной пластины изолятором осуществляется по¬ 
средством хвостовика 11, входящего в паз на контактной пластике. 


6 «Москвич» 
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Под действием усилия пружины 4 пластина 3 прижимается к наклад¬ 
ке 2 контактной изоляционной панели 12. В накладке 2 пробиты три 
отверстия, в которые входят выступы 1 пластины 3, фиксирующие 
последнюю в положении выключения. При повороте контактной 
пластины в положение включения ее выступы входят в контакт с 
торцами клемм 14 и фиксируются в них посредством конусных фа¬ 
сок 13. 

При нулевом положении включателя зажигания клеммы КЗ 
и ИР не находятся под током. 




// Схема работы замка 


Соложение 

Клеммы ^ 

к точа 

ЯМ 

КЗ 

ПР 

Вертикальное 



1 

Побернут 
до опора 


У//У/А 

Уѵ/У/ 

У////Л 



находящиеся под напряжением 
) б соотбетстбующем положении 


Фиг. 52, Включатель—замок зажигания. 


Крепление корпуса включателя зажигания к панели переднего 
щитка осуществляется при помощи гайки 7. 


Проверка и установка зажигания 

Проверка и установка момента зажигания рабочей смеси в цилин ¬ 
драх должна производиться с высокой точностью. Двигатель весьма 
чувствителен к точности установки зажигания, и даже небольшие 
отклонения от нормы приводят к возрастанию расхода топлива и к па¬ 
дению мощности двигателя. Возможны два варианта проверки и уста¬ 
новки зажигания. 

Проверка и установка зажигания при установленных на своих 
местах распределителе и маслошісосе. В данном случае проверка 
и установка зажигания производятся в следующем порядке: 

1) вывинтить свечу цилиндра № 1 и вложить в отверстие головки 
блока пробку из смятой бумаги; 

2) ослабить винт 5 (см. фиг. 20) и открыть крышку в смотрового 
люка, расположенного в верхней части картера сцепления с правой- 
стороны но ходу автомобиля; 






3) вращать пусковой рукояткой коленчатый вал двигателя до 
момента начала такта сжатия в цилиндре № 1, что обнаруживается 
выталкиванием пробки, вставленной в отверстие вывернутой свечи; 

4) вращать коленчатый вал двигателя далее в направлении нор¬ 
мального его вращения ;д;о тех пор, пока метка 2 (запрессованный 
шарик) с надписью в.м.т. не установится точно против конца стрел¬ 
ки 1 , закрепленной в смотровом люке; 

5) ослабить стяжной винт хомута пластины крепления корпуса 
прерывателя, снять крышку и ротор распределителя; 

6) повернуть корпус прерывателя но направлению часовой стрелки 
до получения полного размыкания контактов (фиг. 53): 



Фиг. 53. Проверка установки зажигания «на искру». 


7) проверить и, если необходимо, отрегулировать зазор между 
контактами прерывателя; 

8) включить зажигание, вынуть провод тока высокого напряжения 
из центральной клеммы крышки распределителя и поднести его 
к «массе» на расстояние 3—4 мм; 

9) повернуть корпус прерывателя в направлении против часовой 
стрелки до получения замыкания контактов и затем повернуть кор¬ 
пус прерывателя в противоположном направлении до момента про- 
екакивания искры между проводом и массой; 

10) закрепить стяжной винт хомута пластины крепления корпуса 
прерывателя в положении, соответствующем проскакиванию искры,, 
и завернуть на месте свечу цилиндра № 1; 

11) установить на кулачок ротор распределителя, поставить на 
место крышку распределителя и заметить, против какой клеммы 
крышки установилась токоразносная пластина ротора; 

12) присоединить провод тока высокого напряжения от свечи 
цилиндра № 1 к клемме в крышке, против которой установилась 
токоразносная пластина ротора; 

13) присоединить остальные провода к свечам, начиная от клеммы 
цилиндра № 1, в порядке работы цилиндров 1—3—4—2. Следует 
помнить, что ротор вращается в направлении против часовой 
стрелки. 



Рассмотренная проверка и установка зажигания называется 
«установка на искру». Такая установка много точнее, чем часто 
применяющаяся на практике «установка на начало разрыва контак¬ 
тов». 

Более точно (при отсутствии специального приспособления) 
проверка и установка зажигания может быть произведена при по¬ 
мощи шестивольтовой контрольной лампочки. В этом случае после 
первых семи операций, одинаковых с «установкой на искру», 
проверка и установка зажигания производится в следующем 
порядке: 

8) включить ніестивольтовую контрольную лампочку (фиг. 54) 
концом одного провода к клемме, соединенной с молоточком пре¬ 
рывателя, а концом дру¬ 
гого провода—к массе; 

9) включить зажига¬ 
ние; 

10) повернуть корпус 
прерывателя в направле¬ 
нии против часовой стрел¬ 
ки до получения замыка¬ 
ния контактов; 

11) нажать пальцем на 
ротор распределителя в 
направлении вращения ча¬ 
совой стрелки и «выбрать» 
этим зазоры в механизме 
привода; 

12) медленно поворачи¬ 
вать корпус прерывателя 
в направлении часовой 
стрелки до тех пор, пока 
не загорится контрольная 
лампочка; 

13) проверить точность 
установки контактов пре¬ 
рывателя на размыкание, 

нажав пальцем на молоточек прерывателя; контрольная лампочка 
должна при этом погаснуть; 

14) не меняя положения корпуса прерывателя, затянуть стяж¬ 
ной винт хомута пластины крепления корпуса к блоку цилиндров 
и поставить на место свечу цилиндра № 1; 

15) установить на кулачок ротор распределителя, поставить 
на место крышку распределителя и заметить, против какой клеммы 
крышки установилась токоразносная пластина ротора; 

16) присоединить провод тока высокого напряжения от свечи 
цилиндра № 1 к клемме в крышке, против которой установилась 
токоразносная пластина ротора; 

17) присоединить остальные провода к свечам, начиная от клеммы 
цилиндра № 1, в порядке работы цилиндров 1—3—4—2, 



Фиг. 54. Проверка установки зажигания при 
помощи контрольной лампочки. 
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Наиболее точно проверка правильности установки зажигания 
может быть осуществлена при наличии контрольной неоновой 
лампы. 

Ниже приводится порядок операций при проверке установки 
зажигания на работающем двигателе при помощи неоновой лампы. 

1. Уменьшить число оборотов холостого хода двигателя при¬ 
близительно до 350 в минуту отвертыванием упорного винта на 
рычаге дроссельной заслонки. Это необходимо для того, чтобы 
исключить влияние регулятора опережения зажигания, вступаю¬ 
щего в работу примерно с 350—400 об/мин. 

2. Отъединить провод от свечи цилиндра 1 и присоединить 
его к одному проводу неоновой лампы. Другой провод неоновой 
лампы присоединить к свече цилиндра № 1. Таким образом неоно¬ 
вая лампа включается последовательно со свечой. 

3. Направить свет неоновой лампы в смотровой люк картера 
сцепления. 

При правильной установке зажигания середина освещенного 
шарика с отметкой в. м. т. (верхняя мертвая точка) на маховике,, 
кажущегося неподвижным, должна находиться против острия штиф¬ 
та, закрепленного в смотровом люке. 

При необходимости некоторой корректировки хмомента зажи¬ 
гания следует отпустить стопорный винт хомута пластины крепле¬ 
ния корпуса прерывателя и, поворачивая корпус в нужном направ¬ 
лении, добиться правильной установки зажигания, после чего 
затянуть стопорный винт. 

Окончательная установка опережения зажигания (поворотом 
корпуса прерывателя по направлению часовой стрелки) производится 
методом подбора с проверкой на ходу автомобиля. 

Наивыгоднейшим опережением зажигания будет такое, при 
котором во время резкого разгона автомобиля (с полной нагрузкой) 
на прямой передаче будут едва прослушиваться отдельные, преры¬ 
вающиеся детонационные стуки в двигателе. Если при интенсив¬ 
ном разгоне автомобиля стуки отсутствуют, это значит, что зажи¬ 
гание установлено поздно; наоборот, появление отчетливых стуков 
свидетельствует о слишком раннем зажигании. 

Установка зажигания при сборке двигателя (при условии, что 
распределитель и масляный насос предварительно были сняты 
с двигателя). Правильная установка распределителя в гнезде блока 
цилиндров соответствует такому его положению, когда колпач¬ 
ковая масленка (штауфер) для смазки приводного валика будет 
направлена в сторону газопроводов. Такая установка распреде¬ 
лителя во; м )жна только в том случае, когда вал масляного насоса 
присоединен (зацеплением пары шестерен с винтовым зубом) к рас¬ 
пределительному валу в строго определенном положении. Если 
поршень цилиндра № 1 находится в верхней мертвой точке (в. м. т.) 
в конце такта сжатия, то установка хвостовика вала масляного 
насоса (а с ними приводного валика прерывателя) будет правильной 
тогда,когда осевая линия хвостовика составляет с поперечной плос¬ 
костью двигателя угол, равный 30+7° (фиг. 55). 





Для обеспечения правильности сборки нужно соблюдать сле¬ 
дующий порядок операций: 

1. Поставить поршень цилиндра № 1 в в. м. т. в конце такта 
сжатия. 

2. Установить в гнездо для распределителя специальную оп¬ 
равку, как показано на фиг. 56. 

Перед вставлением оправки в гнездо необходимо приподнять 
втулку 1 (фиг. 57) в крайнее верхнее положение и затем, опуская 

оправку 2 в гнездо, поворачивать ее одно¬ 
временно так. чтобы призматическая про¬ 
резь 5 указателя 6 была направлена в 
центр отверстия для болта, крепящего 
отводной патрубок к головке блока. 

3. Повернуть вал масляного насоса -в 
корпусе насоса настолько, чтобы хвосто¬ 
вик вала расположился относительно 
блока цилиндров приблизительно так, 
как показано на фиг. 55. 

4. Вставить масляный насос в гнездо 
верхней части картера так, чтобы фла¬ 
нец корпуса насоса расположился пра¬ 
вильно по отношению к фланцу на кар¬ 
тере, а хвостовик вала насоса вошел я 
прорезь 3 (фиг. 57) оправки; при зацеп¬ 
лении винтовых шестерен валика насоса 
и распределительного вала произойдет 
небольшое угловое смещение вала масля¬ 
ного насоса. Уто, в свою очередь, вызовет такой же поворот оправки 
2, Если прорезь 4 указателя 6 при повороте оправки не выйдет за 




Фиг. 56. Проверка установки вала масляного насоса. 


пределы диаметра отверстия для болта (см. фиг. 56), установка масля¬ 
ного насоса считается правильной, В противном случае необходимо 



Фиг. 55. Правильное поло¬ 
жение хвостовика вала ма¬ 
сляного насоса. 


№ 



вынуть корпус масляного насоса из гнезда картера и. повернув валик 
насоса на нужный угол (с учетом поправки на смещение при заце¬ 
плении), снова вставить насос в гнездо картера и повторить провер¬ 
ку установки по оправке. 

После того, как масляный насос правильно установлен в картеру 
дальнейшая установка распределителя осуществляется в порядке, 
изложенном выше. 

Следует иметь в виду, что в некоторых случаях может оказаться 
более удобным сначала установить масляный насос, а затем уже 
вставить оправку и по ней точно отрегу- , 

лировать зацепление приводных шестерен. |р||р§| 

При таком способе облегчается ввод хво- ІШщіІ 
стовика валика масляного насоса в прорезь ]| | л 
4 оправки. 

При применении высококачественного 
бензина, имеющего октановое число 66 и ІШ§|Й 
выше, весьма целесообразно изменить на- 
чальную установку зажигания в сторону Х - Х - І д 

опережения на 2—4°, что значительно | 
улучшает экономику двигателя. 




Неисправности системы зажигания 

и уход за ней ]Т] р 

Главнейшие неисправности в системе і \ / 

зажигания сводятся к нарушению рабо- —' -тіЙ-г 

ты отдельных приборов и аппаратов и к | \ \ | 

нарушению плотности электрических со- уТу ? | | 

единений в контактах, клеммах и про- ! I 

водах. П 5 Д | I 

Независимо от характера имеющейся 3 | 

неисправности внешними признаками не- _ Хи 4 — ІМ 

нормальностей в работе системы зажига¬ 
ния являются перебои в зажигании и за- Ф ];Г - X. Оправка для про- 
„ 1 верки правильности уста- 

трудненныи пуск, а иногда и невозмож- НО вки вала масляного на- 

ность пуска двигателя. Причинами перо- соса. 

численных дефектов чаще всего являются: 

1 ) окисление или износ (выгорание) контактов прерывателя; 

2 ) повреждение (пробой или отсоединение проводников) конден¬ 
сатора прерывателя; 

3) износ изоляционной пятки молоточка прерывателя; 

4) нарушение нормального зазора между контактами прерыва¬ 
теля; 

5) нарушение правильности установки зажигания. 

В работе запальных свечей обычно встречаются следующие де¬ 
фекты: 

1 ) нарушение нормального зазора между электродами; 

2 ) отложение на электродах толстого слоя нагара; 

3) повреждения (трещины, отколы) изолятора. 
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Неисправности проводки (проводов и их соединений) заклю¬ 
чаются в разрывах проводов, повреждении их изоляции, ослаблении 
плотности соединений в контактах и клеммах и в увеличении элек¬ 
трического сопротивления соединений в результате их окисления. 

Исправность работы системы зажигания в целом, определяемая 
состоянием первичной и вторичной цепей, может быть достаточно 
точно проверена по величине и характеру искры, проскакивающей 
с конца провода тока высокого напряжения (от катушки зажига¬ 
ния) на массу в момент размыкания контактов прерывателя. 

Признаком неисправности в проводке и соединениях первичной 
цепи зажигания служит отсутствие свечения контрольной лампочки 
заряда батареи (на переднем щитке) при включенном зажигании 
и замкнутых контактах прерывателя. 

Неисправная запальная свеча может быть обнаружена путем 
поочередного замыкания центральных электродов свечей на массу 
при работающем двигателе на малом числе оборотов холостого хода. 
Если замыкается на массу центральный электрод исправной свечи, 
то при этом наблюдается снижение числа оборотов коленчатого вала 
в минуту. Замыкание электрода неисправной свечи не вызывает 
снижения числа оборотов в минуту. Короткое замыкание централь¬ 
ных электродов запальных свечей можно произвести при помощи 
отвертки или молотка. 

Наряду с описанным способом проверки состояния свечей на 
работающем двигателе существуют еще следующие: 

1 ) проверка наощунь: неработающая свеча наощунь холоднее 
работающей; 

2 ) при помощи прибора— вольтоскопа; исправная свеча должна 
давать регулярно чередующееся и яркое свечение газа в контроль¬ 
ной колбе прибора. 

Уход за распределителем заключается в периодической смазке его 
приводного валика во втулках, в проверке и регулировке зазора 
между контактами и в поддержании в чистоте всех его деталей. 

Перед тем как осмотреть и проверить распределитель, необходимо: 

1 ) обтереть прибор снаружи при помощи чистой и сухой тряпки; 

2 ) сиять крышку и протереть ее изнутри; 

3} тщательно проверить состояние контактов прерывателя и при 
необходимости зачистить их плоским надфилем; если контакты 
покрыты пленкой масла, протереть их чистой тряпочкой, слегка 
смоченной в бензине; 

, 4) проверить чистоту и отсутствие окисления, а также плотность 
затяжки клеммы и наконечника привода тока низкого напряжения 
от катушки зажигания; 

5) проверить правильность взаимного расположения контактов 
прерывателя; при замыкании контакты должны соприкасаться всей 
своей поверхностью; при необходимости зачистить поверхности кон¬ 
тактов надфилем или подогнуть кронштейн наковальни; 

6 ) проверить состояние контактов (к проводам свечей и цен¬ 
трального) в крышке распределителя и токоразносной пластины 
ротора. 
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Смазка приводного валика распределителя в его втулках произ¬ 
водится в соответствии с картой смазки посредством колпачковой 
масленки, установленной на корпусе прерывателя. Для смазки не¬ 
обходимо подвертывать крышку—колпачок масленки на один обо¬ 
рот через каждую 1000 км пробега. Через каждые 10 тыс. км необхо¬ 
димо пускать одну-две капли масла для двигателя во втулку 
оси молоточка прерывателя и две-три капли во втулку кулачка 
(на войлочный сальник), сняв перед этим ротор. Наружную поверх¬ 
ность кулачка следует слегка смазывать техническим вазелином. 

Излишняя смазка указанных выше деталей вредна, так как при¬ 
водит к подгоранию контактов и содействует усиленному износу 
деталей прерывателя. 

По мере необходимо¬ 
сти и при технических 
осмотрах нужно контро¬ 
лировать состояние и, ес¬ 
ли требуется, регулиро¬ 
вать зазор между контак¬ 
тами прерывателя. 

Увеличенный против 
нормы зазор приводит к пе¬ 
ребоям в искрообразова- 
нии при большом числе 
оборотов; уменьшенный за¬ 
зор делает неустойчивой работу двигателя на оборотах холостого 

хода. 

Уход за запальными свечами сводится к систематическому конт¬ 
ролю зазора между электродами. Этот зазор должен быть в преде¬ 
лах 0,6—0,7 мм ^контролируется цилиндрическим щупом (фиг. 58). 
При пользовании плоским щупом нельзя точно определить этот 
зазор, так как износ электродов свечи происходит по криволинейным 
поверхностям. 

При регулировке зазора необходимо осторожно подгибать только 
боковой электрод. 

При отложении нагара на изоляторах необходимо вычистить 
и промыть свечи в бензине при помощи щетки. Лучше всего очистку 
свечей производить на пескоструйном аппарате. Не рекомендуется 
для удаления нагара прожигать свечи в открытом пламени, так как 
нагар при этом полностью не удаляется, а изолятор от такого нагре¬ 
вания может получить трещины. 

Свеча должна устанавливаться в цилиндр обязательно с медно- 
асбестовой прокладкой. При постановке свечи на место необходимо 
ввернуть ее рукой до упора и затем затянуть специальным свечным 
ключом. 

Не рекомендуется пользоваться какими-либо другими свечами, 
кроме свечей типа ЫА-11-10А, хотя и подходящими по размерам 
нарезанной части корпуса. Из-за несоответствия тепловых характе¬ 
ристик таких свечей обычно происходит либо быстрое забрасывание 
маслом электродов свечей, либо «калилъ юе» зажигание. 



а) У 

Фиг. 58. Проверка зазора между электро¬ 
дами свечи: 

а —неправильная проверка при помощи плоского 
щупа; о—правильная проверка при помощи цилин¬ 
дрического щупа. 



КРЕПЛЕНИЕ СИЛОВОГО АГРЕГАТА НА АВТОНОБИЛЕ 


Двигатель со сцеплением и коробкой передач крепится на авто¬ 
мобиле в трех точках на резиновых подушках. 



Фиг. 59. Передние опоры крепления силового агрегата. 

Передняя часть двигателя через штампованную пластину 4 
(фиг. 59) и резиновые подушки 2 присоединяется к балке 1 перед¬ 
ней оси. 

Третьей точкой крепления силового агрегата является специ аль¬ 
ный кронштейн 1 (фиг. 60), соединяемый винтами с задней стенкой 




картера коробки передач. Этот кронштейн опирается черев рези¬ 
новые подушки 2 и 3 на держатель 5, привернутый болтами 4 к осно¬ 
ванию (днищу) кузова 


\ШѴ 


II Гм 


і, г 

1 





ТТІ 


і I і 


г ~Ѵ- ~ - •. ,жм=с^ 


Для обеспечения электри- [ / 

чзского контакта деталей дни- і --1 

гателя с «массой», к которой ( | 

присоединены положительные | и^С\ 1 

клеммы источников электро- |— т-Ѵ- -I — -- 

энергии, предусмотрена идете- \ 

ная медная шина 3 (фиг. 59). і 

Принятая схема подвески си- ; — 

лового агрегата в трех точках | 
исключает возникновение в 

стенках блока цилиндров и I-X- Зу - Х -- 

стенках картеров (двигателя, * 3 ? 

сцепления и коробки передач) Фиг. 60. Задняя опора крепления 


опасных напряжении при пере¬ 
косах и деформациях рамы. 


силового агрегата, 


НЕИСПРАВНОСТИ* ОПРЕДЕЛЯЮЩИЕ НЕОБХОДИМОСТЬ РЕМОНТА 

ДВИГАТЕЛЯ 

Подавляющее большинство неисправностей двигателя возни¬ 
кает в результате нарушения нормальной работы систем питания 
и зажигания. Реже причины ненормальной работы двигателя бывают 
связаны с нарушениями действия систем смазки и охлаждения. 

Однако необходимость отправки двигателя в ремонт может воз¬ 
никнутъ и при условии, что системы питания, зажигания, смазки 
и охлаждения вполне исправны. Основанием для производства ре¬ 
монта двигателя в таком случае следует считать: 
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Таблица 1 


Максимально допустимые зазоры и из носы основных сопряженных деталей 

кри а ош ипн о-шатунногэ мех а низма 


[ 

Наименование элементов 
деталей и сопряженных пар 
трущихся деталей 

Макси м ально допусти мы е 

в мм 


зазор 

осевой 

зазор 

износ 
по диа¬ 
метру 

оваль¬ 

ность 

Место замера 

Цилиндр (зеркало) . . . , 

1 

__ 


0,25 

| 

0,05 

I 

| 1 

Отверстие под палец 
в поршне. 

_- 

_ 

0,02 

0,02 


Канавка для поршневого 
кольца на поршне . . . 

. __ 

__ 

0,05 

_ 


Канавка поршня—порш¬ 
невое кольцо . 

0,15 (по 

_ 

__ 

I 


Поршневой палец .... 

высоте) 

_ 

0,02 


По краям 

Поршень (бобышки)— 
поршневой палец . . . 

0,05 (ди а- 


0,05 

0,01 

По середине 

Поршневое кольцо . . . . 

ме траль¬ 
ный) 

2,0 (в зам- 


0,07 


Мерить тупом 

( 

Цилиндр —поршень . . . 

кѳ) 

0,30 (диа- 


(по 

высо¬ 

те) 


у кольца, 
вставленного 
в калибр 
Цилиндр в 

■ 

I 

метраль- 
НЫЙ) 

і 

і 

і 

і 

1 

і 



двух взаим¬ 
но перпенди¬ 
кулярных на¬ 
правлениях 
на высоте 
10—13 мм от 
верхней пло¬ 
скости блока 
Поршень—по¬ 
перек паль¬ 
ца на рассто-| 
янпи 5—>10 і 

і 

1 

1 

Втулка верхней головки 
шатуна ........ 





мм от ни- і 
за юбки 

_ 


0,05 

0,03 


Поршневой палец-—шатун 

0,10 (диа- | 

_ 

— 



Подшипник нижней го¬ 
ловки шатуна . 

метр аль- і 
оьпЪ 


0 ,04 

0,03 

I 

1 

| 

| 

1 

Нижняя головка шатуна— 

і 



! 

щека кривошипа .... 

; 

0,30 

- 



Коренные шейки коленча¬ 
того вала ....... 

і 

і 

_ 

0,07 

1 

0,05 


Коренные шейки колен¬ 
чатого вала—вклады ши 
подшипников. 

0,18 (диа- 

і 

1 

— 
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] 
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і 
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Продолжение табл, і * 


Наименование элементов 
деталей и сопряженных пар 
трущихся деталей 

Максимально допустимые в мм 

Место замера 

зазор 

осевой| износ 
зазор по дпа ‘ 

1 метру 

оваль¬ 

ность 

Шатунные шейки колен¬ 
чатого вала . . 

Шатунные шейки колен¬ 
чатого вала—подшин ни¬ 
ки шатуна .. 

Коленчатый вал—буртик 
вкладыша среднего ко¬ 
ренного подшипника . 

0,15 Г диа¬ 
метральный) 

0,30 

0,06 

0,05 

| 

г 

і; 

і 


1) повышенный пропуск газов через поршневые кольца в картер 
и в связи с этим повышенное дымление из сапуна и из глушителя; 

2) падение давления масла в масляной магистрали ниже 1,0 от 
по манометру при скорости движения автомобиля 50 км!час ; 

3) увеличение расхода масла более 300 г на 100 км пробега. 

В виду того, что сроки смены отдельных деталей двигателя, а так¬ 
же межремонтные пробеги до средних и капитальных ремонтов дви¬ 
гателя сильно зависят от условий эксплоатации, все виды ремонтов 
должны производиться по потребности. 

При решении вопроса о необходимости ремонта и его объема 
рекомендуется пользоваться табл. 1, в которой приведены данные 
по максимально допустимым зазорам и изнрсам основных сопряжен¬ 
ных деталей. 

СИЛОВАЯ ПЕРЕДАЧА 

СЦЕПЛЕНИЕ 

Механизм сцепления помещается в штампованном кожухе 3 
(фиг. 61), привернутом к маховику 1 шестью болтами 2 и центриро¬ 
ванном по двум установочным шпилькам 6\ Чугунный нажимной диск 
направляется в окнах кожуха тремя выступами 5. Между кожухом 
и нажимным диском расположены шесть нажимных пружин 4. Три 
штампованных отжимных рычага 7 (фиг. 62) качаются на осях 8, 
проходящих через ‘отверстия в регулировочных пальцах .9. Одним 
концом эти пальцы входят в отверстия в нажимном диске, на другом 
конце навинчены регулировочные гайки 1. Отжимные рычаги своими 
внешними концами входят под выступы нажимного диска и постоян¬ 
но прижимаются к этим выступам пружинами 2. Внутренние концы 
отжимных рычагов имеют прорези, в которые входят выступы чугун¬ 
ной пяты 4. Пята скрепляется с концами отжимных рычагов тремя 
проволочными пружинными соединительными звеньями 3. 

Механизм сцепления в сборе подвергается балансировке, после 
чего нажимной диск и кожух клеймятся для предотвращения 
ошибок при повторных сборках. 
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Ведомый диск сцепления имеет гаситель, предназначенный для 
гашения резких изменений угловых скоростей в трансмиссии, воз¬ 
никающих главным образом при 
движении по неровным дорогам. 

Благодаря гасителю коленчатый вал 
двигателя освобождается от излиш¬ 
них нагрузок. 

Ведомый диск сцепления состоит 
из кованой стальной ступицы 4 
(фиг. 63) с (фланцем, в отверстии ко¬ 
торой имеются шлицы, и диска 8. 

Во фланце ступицы пробиты тесть 
прямоугольных окон для пружин 2 
гасителя и три прорези для прохода 
стальных пальцев 6. 

Стальной ведомый диск 8 имеет 
одно центральное отверстие под сту¬ 
пицу и шесть прямоугольных, из ко¬ 
торых три совмещаются с отверстия¬ 
ми ступицы, а три (через одно)сдви¬ 
нуты в направлении вращения диска, 
примерно, на 1,5 мм. Диск имеет фа¬ 
сонную пробивку с изгибом лопастей 
для пружинения. К диску прикреп- л 
лены на заклепках 10 с двух сторон 
фрикционные накладки 7, изготов- 5 
ленные из асбестовой ткани с впле¬ 
тенной в нее медной проволокой и 
подвергнутые бакелитизацгш в прес¬ 
сах с нагревом. 

На стороне фланца ступицы 4 , 
обращенной к коробке передач, по¬ 
ставлена пластина 1 гасителя с 
шестью окнами, аналогичными окнам 
ведомого диска. В окна всех трех 
деталей вставлены шесть пружин 2, Фиг. 62. Ведущие части механизм 
которые удерживаются от выпадения ма сцепления, 

проволочными держателями 9 . 

В свою очередь, держатели фиксируются на диске 8 и пластине 1 
при помощи накладок 5. 

При сборке на заводе ведомого диска с гасителем для получения 
необходимого момента трения внутри гасителя иногда применяется 
установка регулировочного стального кольца 3, Ведомый диск 8 , 
ступица 4 и пластина 7 гасителя скрепляются в один неразборный 
узел тремя пальцами в. Головки этих пальцев раскатываются 1 . 

1 Б отличие от расклепывания при раскатывании можно обеспечить любую, 
требуемую по условиям работы, степень взаимного нажатия соединяемых в узея 
деталей. 






Ведомый диск устанавливается на шлицованном конце первич¬ 
ного вала коробки передач так, чтобы сторона с пластиной 1 гаси¬ 
теля была обращена к коробке передач. 

При появлении неравномерности вращения валов трансмиссии 
или коленчатого вала происходит угловое смещение ведомого диска 
8 по отношению к ступице 4\ пружины 2 при этом сжимаются. Бла¬ 
годаря трению, возникающему между боковыми поверхностями 
деталей 1, 3, 8 и 4, угловые смещения валов быстро гасятся. 

Внутри картера сцепления па его задней стенке смонтирован 
механизм выключения сцепления, состоящий из кованой вилки 34 


по МОЯ 


Мапрабление Вращения 




Л і ✓ 

Фиг. 63. Ведомый диск сцепления. 


(фиг. 64), качающейся на шаровом пальце 37. В растворе вилки укреп¬ 
лена обойма 36 подпятника выключения сцепления, в которой поме¬ 
щается подпятник 35 , изготовленный из прессованной угольно¬ 
графитовой композиции, пропитанной маслом. В процессе эксплоа- 
тации подпятник в дополнительной смазке не нуждается. 

Противоположный конец вилки выключения сцепления выходит 
через окно в левой части картера. На выведенном наружу конце 
вилки имеется отверстие с резьбой для полого регулировочного 
винта 26 , закрепляемого винтом 27. Привод выключения сцепления 
состоит из педали 25, поворачивающейся на неподвижной оси, общей 
с педалью тормоза, цепочки 29 из трех звеньев, валика выключения 
сцепления 31, установленного по концам на шаровых пальцах, и тол¬ 
кающего штока 32, упирающегося изнутри в полый регулировочный 
винт 26 вилки. 
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В отверстие педали для оси запрессована промасленная бронзогра¬ 
фитовая втулка, не требующая смазки в процессе эксплоатации. 
На площадку педали надевается резиновый чехол-накладка. 

При нажатии на педаль сцепления вилка 34 (фиг. 64) поворачи¬ 
вается относительно шарового пальца 37 , перемещая обойму 36 
с подпятником 35 вперед. Подпятник нажимает на пяту 4 (см. фиг. 
62), а последняя нажимает на нижние концы отжимных рычагов. 
Верхние концы рычагов 7 отходят назад и оттягивают в ту же сто¬ 
рону нажимной диск 6. Благодаря этому ведомый диск освобож- 


/ 



Фиг. 64. Механизм выключения сцепления. 


дается от нажатия пружин 5, и передача вращающего усилия дви¬ 
гателя к коробке передач прекращается. 

Оттягивание педали в исходное положение осуществляется пру¬ 
жиной 30 (фиг. 64), зацепленной одним концом за стяжной винт 
вилки выключения и другим концом за ушко, приваренное к раме. 

Регулирование сцепления 

При включенном сцеплении зазор с (см. фиг. 61) между пятой 
и подпятником вилки должен быть равен 2 мм, что соответствует 
свободному ходу педали, равному около 21 мм (или в пределах 


7 «Москвич» 
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18—24 мм). Данный зазор обеспечивается, с одной стороны, нали¬ 
чием ограничителя хода 28 педали (фиг. 64), нижний конец которой 
в отпущенном состоянии упирается в кронштейн оси и, с другой 
стороны, возможностью регулирования хода педали пустотелым 
винтом 26 вилки выключения сцепления. 

Для увеличения хода педали нужно отпустить стяжной винт 
27 вилки выключения сцепления и врашать полый регулировочный 
винт 26 в направлении против часовой стрелки (смотря со стороны 
головки винта). При этом соприкосновение головки толкающего 
штока 32 с внутренней поверхностью винта 26 произойдет при новом 
положении вилки 34 , оттягиваемой пружиной 30. По окончании 
регулировки следует затянуть винт 27. 

По мере износа накладок ведомого диска сцепления зазор 
между пятой и подпятником, а следовательно, и свободный ход пе¬ 
дали уменьшаются. 

Уменьшение зазора (или хода педали) может вызвать повышенный 
износ подпятника. Увеличение зазора сверх указанной нормы (2,0 мм) 
ухудшает выключение сцепления (сцепление «ведет»), что, в свою 
очередь, затрудняет переключения в коробке передач и может выз¬ 
вать поломку зубьев шестерен. Величину свободного хода педали 
поэтому нужно периодически контролировать и по мере надобности 
регулировать до рекомендованной. 

Нельзя регулировать свободный ход педали сцепления враще¬ 
нием гаек 1 (см. фиг. 62) на регулировочных пальцах отжимных 
рычагов. Попытка такой регулировки без снятия сцепления с махо¬ 
вика и без применения специального приспособления приводит 
только к перекосу рычагов 7 и пяты 4. В свою очередь, перекос рыча¬ 
гов и пяты приводит к тому, что при выключении сцепления нажим¬ 
ной диск 6 также перекашивается, препятствуя полному освобож¬ 
дению ведомого диска; в результате сцепление «ведет», затрудняя 
переключение передач. Если пята 4 имеет значительный пере¬ 
кос, сцепление не включается полностью при отпущенной пе¬ 
дали. 

В случае проведения ремонтных работ, связанных с разборкой 
всего механизма, последующая сборка и регулировка должны обес¬ 
печить строгую взаимную параллельность: установочной плоскости Л 
(см. фиг. 62) кожуха, рабочей поверхности В нажимного диска 
и рабочей поверхности В пяты отжимных рычагов. При этом расстоя¬ 
ние от установочной плоскости кожуха до рабочей поверхности няты 
должно составлять 58,5 мм. После регулировки положение гаек 1 
должно быть зафиксировано вдавливанием (кѳрнением) их кони¬ 
ческой головки в прорези пальцев 9. 

Все шарнирные соединения механизма рекомендуется смазать 
графитовой смазкой. 

При необходимости снятия вилки выключения сцепления тре¬ 
буется вывертывать ее шаровой палец 37 (фиг. 64) за шестигранник 
с внутренней стороны картера снепления и только после этого вывер¬ 
тывать стяжной винт 38 шарового пальца с наружной стороны кар¬ 
тера» 
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Неисправности сцепления и уход за ним 

Е$ отдельных случаях во время эксплоатации автомобиля при 
выключенном сцеплении и ори работающем на холостом ходу дви¬ 
гателе появляется «писк» в механизме выключения сцепления. 
В таких случаях опорная поверхность угольно-графитового кольца 
подпятника должна быть смазана несколькими каплями масла для 
двигателя, наносимыми маслоизмерительным стержнем или металли¬ 
ческой пластинкой. Эту операцию следует проделывать на осмотро- 
вой канаве или на подъемнике, так как она требует снятия нижней 
(штампованной из стали) части картера сцепления. 

Уход за механизмом сцепления заключается в периодической 
проверке свободного хода педали и регулировке его при необхо¬ 
димости, в проверке и подтяжке шарнирных соединений привода 
выключения сцепления и в смазке шаровых пальцев валика выклю¬ 
чения сцепления. 

После каждой 1000 км пробега автомобиля валик выключения 
сцепления смазывается через пресс-масленку 33 (фиг. 64). Через 
масленку смазка поступает по внутреннему сверлению в валике 
к шаровым пальцам его подвески. Доступ к масленке возможен 
из-под капота с левой стороны двигателя. 

Шарниры и поверхности трения отжимных рычагов смазываются 
при сборке на заводе консистентной смазкой НК-50 (ОСТ 10803-40). 
В процессе эксплоатации эту смазку следует возобновить только 
в случае проведения ремонта. 

Во избежание преждевременного выхода из строя механизма 
сцепления не следует во время езды держать ногу на педали сцеп¬ 
ления, а также оользоваться «пробуксовкой» сцепления для осу¬ 
ществления разгона автомобиля без применения понижающей 
передачи. 

При длительной пробуксовке сцепления нажимной диск пере¬ 
гревается, а с ним перегреваются и нажимные пружины. Происхо¬ 
дящий частичный отпуск пружин уменьшает их нажимное усилие, 
что, в свою очередь, содействует еще большему пробуксовыванию 
сцепления. . 

КОРОБКА ПЕРЕДАЧ 

Коробка передач двухходовая, трехступенчатая, имеющая три 
передачи для движения вперед и одну назад. 

Картер коробки передач крепится четырьмя болтами к картеру 
сцепления. 

Все шестерни коробки выполнены с винтовыми зубьями, что 
обеспечивает их бесшумную работу на всех передачах» Возможность 
вапепления пар скользящих шестерен с винтовыми зубьями дости¬ 
гается наличием винтовых шлицов в ступицах скользящих 
шестерен и на вторичном валу коробки передач. 

Передней опорой первично го вала 22 (фиг» 65) служит бронзо¬ 
графитовая втулка, запрессованная в гнездо фланца коленчатого 
вала двигателя. Задней опорой служит шариковый подшипник 1 
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с буртиком на наружном кольце. Буртик удерживает вал от осе¬ 
вых перемещений и центрирует картер коробки по картеру сцеп¬ 
ления . 

Для предохранения от попадания смазки в картер сцепления 
между шестерней первичного вала и подшипником поставлена мас¬ 
лоотражательная шайба 19. Для этой же цели на шейке первичного 
вала, входящей в картер сцепления, имеется маслосгонная нарезка 

21 . 

Шестерня 2 первичного вала постоянного зацепления имеет 
15 зубьев и зацепляется с шестерней блока 15 шестерен, имеющей 
32 зуба. Малый зубчатый венец 3 первичного вала имеет 12 зубьев 
того же профиля и с тем же углом спирали, что и винтовые шлицы 
вторичного вала 4, и соединяется с внутренними шлицами шестерни 16 
2-й и 3-й передачи при включении прямой (3-й) передачи. 

Блок 15 шестерен промежуточного вала имеет четыре зубчатых 
венца с винтовыми зубьями: венец постоянного зацепления—32 зуба, 
венец 2-й передачи—21 зуб, венец 1-й передачи—15 зубьев и венец 
заднего хода—12 зубьев. 

Блок шестерен вращается на двух плавающих бронзовых втул¬ 
ках 14, свободно посаженных на оси 18, впрессованной в картер. 
Между бронзовыми втулками на ось блока шестерен надета распор¬ 
ная трубка 13. Отверстие в блоке шестерен и приваренный к блоку 
штампованный черпак служат для обеспечения смазки бронзовых 
втулок. Осевые усилия блока шестерен воспринимаются бронзовыми 
шайбами 17 и бобышками картера. В задней части блока шестерен, 
кроме плавающей бронзовой шайбы, поставлена стальная шайба 
10, постоянно вращающаяся вместе с блоком шестерен. Шайбы имеют 
отверстия для захвата и распределения слоя смазки по поверхности. 

Вторичный вал 4 имеет в средней части двенадцать спиральных 
эвольвентных шлицов. 

Передней опорой вторичного вала служит игольчатый подшип¬ 
ник 20, состоящий из 24 игл диаметром 2 и длиной 20 мм. Игольчатый 
подшипник помещается в шлифованном отверстии торца первичного 
вала. 

Задней опорой вторичного вала является шариковый подшипник 
5, также имеющий буртик на наружном кольце. Подшипник упи¬ 
рается в заточку вала через стальную упорную шайбу 11, служа¬ 
щую одновременно и маслоотражателем. 

На вторичном валу помещены две скользящие шестерни, инди¬ 
видуально подобранные к ва~лу при сборке. Венец шестерни 16 
2-й и 3-й передачи имеет 17 зубьев. Дли включения 2-й передачи 
шестерня передвигается на вторичном валу назад (направо, см. фиг. 65) 
до зацепления с зубчатым венцом блока, имеющим 21 зуб, а для 
включения 3-й передачи—вперед, до зацепления внутренних шлицов 
шестерни с торцевым венцом 3 первичного вала. 

Шестерня 12 1-й передачи и заднего хода имеет 25 зубьев. Для 
включения 1-й передачи шестерня передвигается по вторичному валу 
вперед до зацепления с зубчатым венцом блока, имеющим 15 зубьев, 
а для осуществления заднего хода—до зацепления с промежуточной 



шестерней 24 (13 зубьев), постоянно зацепленной с зубчатым венцом 
(12 зубьев) блока шестерен. В отверстии промежуточной шестерни 
запрессована бронзовая втулка 25. Ось 23 шестерни запрессована 


в картер. 

На вторичном валу за подшипником установлены распорная 
втулка в и червяк 7 привода спидометра. Далее на шлицах вала 

насажен фланец 9 для присоединения 



карданного шарнира, закрепленный 
гайкой и шплинтом. На ступице флан¬ 
ца 9 нарезана маслосгонная канавка, 
препятствующая вытеканию масла из 
картера. К* задней части картера пятью 
винтами 31 привернута крышка 8 под¬ 
шипника, центриручощаяся по буртику 
подшипника и являющаяся в то же 
время картером механизма привода спи¬ 
дометра. Винты 31 одновременно с 
крышкой крепят к картеру коробки 
передач кронштейн задней опоры си¬ 
лового агрегата. 

Механизм привода спидометра со¬ 
стоит из червяка 7, ведомой шестерни 
30у ведущего валика 29 , двух шестерен 
26 и 27 угловой передачи и ведомого 
валика 28 , соединяемого с гибким валом. 


Вид по стрелке А 
со снятой деталью)! 

2 



Фиг. 66. Механизм переключения передач. 


Механизм переключения передач (фиг. 66) собран на плоской 
штампованной крышке 9 : закрывающей картер коробки передач 
сверху. Между крышкой и прикрепленной к ней обоймой 13 сколь¬ 
зят два поводка; поводок 11 переключения 2-й и 3-й передачи и по¬ 
водок 12 переключения 1-й передачи и заднего хода. 
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Поводки фиксируются от произвольного выключения передач 
ва ходу автомобиля ври помощи шариковых фиксаторов 20, нагру¬ 
женных спиральными пружинами 8. В поводках для шариков фик¬ 
саторов предусмотрены сферические углубления (лунки), располо¬ 
женные друг от друга на расстоянии, соответствующем полному 
(по всей длине зуба) включению шестерен, а также и нейтральному 
положению рычага переключения передач. 

Пружина фиксатора поводка 2-й и 3-й передач более жесткая, 
чем пружина фиксатора поводка 1-й передачи и заднего хода. Этим 
обеспечивается более надежная фиксация тех передач, на которых 
происходит наиболее частая работа коробки при эксплоатации авто¬ 
мобиля. Для внешнего отличия пружина фиксатора поводка 1-й 
передачи и заднего хода оцинкована. 

Для предотвращения возможности одновременного включения 
двух передач (перемещения сразу двух поводков) предусмотрен огра¬ 
ничитель (замок) поперечного хода рычага переключения. Ограни¬ 
читель представляет собой два плоских крючка 17, охватывающих 
шпильки 16, закрепленные в крышке. Направляющей для приз¬ 
матической части крючка является паз крышки. От осевого пере¬ 
мещения крючок удерживается вертикальными стенками обоймы 13. 

Если при перемещении рычага 2 нижний конец последнего уста¬ 
новится против вырезов в поводках одновременно, то их продольное 
перемещение будет невозможно, так как конец рычага упрется 
в торец неподвижного ограничителя 17. 

Рычаг переключения передач установлен в штампованной 
колонке 7 , приклепанной к крышке. 

В колонку впрессовано и приклепано гнездо 14 шаровой опоры 
для яблока 6 рычага переключения передач. Яблоко 6 удерживается 
от проворачивания двумя штифтами 5, входящими в его пазы. Пру¬ 
жина 4 рычага переключения упирается в верхний колпачок 15 и в яб¬ 
локо 6 и запирается крышкой 3. На верхнем конце рычага навернута 
на резьбе головка 1 из пластмассы со стальной гайкой внутри. 

Для снятия рычага переключения передач необходимо повернуть 
крышку 3, удерживаемую штифтами б, до совпадения прорезей крыш¬ 
ки с положением штифтов и потянуть рычаг вместе с крышкой вверх. 

Механизм переключения передач неразъемный и собран на за¬ 
клепочных соединениях. В случае ремонта коробки передач следует 
заменить его в целом. Однако, если все же механизм был разобран, 
то при последующей сборке (склепке) необходимо удостовериться, 
что поводки перемещаются без заеданий и без больших зазоров. 

Неисправности коробки передач и уход за ней 

Наиболее характерным дефектом в работе коробки передач, 
происходящим в результате недостаточно умелого переключения 
передач, является образование на торцах зубьев шестерен наклепа, 
вмятин и скалывания металла. 

Переключение передач в коробке должно производиться без 
приложения больших усилий к рычагу. 
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Переключение передач, сопровождающееся треском и скреже¬ 
том шестерен, совершенно недопустимо, так как обычно приводит 
к скалыванию торцев последних. 

При подробных профилактических осмотрах рекомендуется снять 
крышку коробки передач и проверить состояние зубьев с одновремен¬ 
ной промывкой картера коробки жидким маслом. 

Следует иметь в виду, что резкое и быстрое (рывком) переключе¬ 
ние передач расшатывает штифты яблока рычага. Штифты, получив¬ 
шие слабину, должны быть подчеканены или заменены новыми. 

В случае необходимости замены шестерен вторичного вала тре¬ 
буется проверка посадки новой шестерни на шлицах вторичного 
вала. Шестерня не должна иметь на валу качки, но должна легко 
перемещаться по шлицам вала. 

При разборке коробки передач свободные иглы подшипника 20 
(фиг. 65) переднего конца вторичного вала легко высыпаются из 
своего гнезда и падают в картер коробки. Перед последующей сбор¬ 
кой необходимо убедиться в полном наличии всех игл, в противном 
случае проверить, не осталась ли потерянная игла в картере, что 
может привести к поломкам в коробке передач. В случае потери 
хотя бы одной иглы нельзя добавлять ее из запасных, а следует цели¬ 
ком заменить старый комплект игл на новый. 

Уход за коробкой передач заключается в смене масла через каж¬ 
дые 6000 км пробега, сезонной смене масла (на летний или зимний 
периоды) и проверке уровня масла в картере, который должен нахо¬ 
диться у края наливного отверстия. При каждой смене масла коробку 
передач нужно обязательно промыть жидким минеральным маслом; 
во время промывки полезно пустить двигатель. Оставляя рычаг 
переключения передач в нейтральном положении, дать проработать 
двигателю 4—5 мин., после чего заглушить его, слить промывочное 
масло и заправить свежее. 

КАР ДАННА Я ПЕРЕДАЧА 

Карданная передача выполнена с открытым карданным валом 
и двумя карданными шарнирами. Труба 1 (фиг. 67) карданного вала 
имеет в передней части запрессованный и приваренный к ней нако¬ 
нечник о с наружными шлицами. В противоположный конец трубы 
запрессована и приварена вилка 2 с двумя ушками для установки 
крестовины карданного шарнира. 

Передний карданный шарнир 9 соединен болтами с фланцем, 
укрепленным на вторичном валу коробки передач. Ведомая вилка 
переднего шарнира имеет шлицованную трубу 7, соединяющуюся с 
шлицами наконечника 5 карданного вала. 1 акое соединение кардан¬ 
ного шарнира с валом (телескопическое) является необходимым 
потому, что при движении автомобиля по неровным дорогами при 
происходящих при этом прогибах рессор центр заднего моста уда¬ 
ляется от центра переднего шарнира. 

Задний карданный шарнир 3 соединяет карданный вал с веду¬ 
щей шестерней главной передачи заднего моста с помощью фланца, 
смонтированного на шлицах хвостовой части шестерни. 
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В отверстия проушин ведущих и ведомых вилок шарниров запрес¬ 
сованы стаканы 10 игольчатых подшипников крестовины 11 . 
Стаканы зафиксированы в проушинах вилок пружинными стопор¬ 
ными кольцами 14. 

Каждый подшипник карданного шарнира имеет по 22 иглы диа¬ 
метром 2,5 мм и длиной 12,5 мм. Иглы работают по цементирован¬ 
ным и закаленным поверхностям цапф крестовин. Для предохране¬ 
ния подшипников от грязи и удержания смазки на заплечиках цапф 
крестовины напрессованы штампованные обоймы 13 с пробковыми 
сальниками 12. 

Перед сборкой шарниров подшипники и углубления крестовины 
наполняются консистентной смазкой (консталином). Запас смазки 



Фиг. 68. Карданный шарнир (передний): 

т—ведомая скользящая вилка; 2 —резьбовая пробка; 3 —заглушка; 

4 —ведущая вклка-флаиец; 5 —стопорное кольцо; б—стакан игольчатого 
подшипника; 7 —крестовина; 5—игла; 9 — сальник. 

должен обеспечить работу шарнира на сроки между ремонтами 
(примерно 50—60 тыс. км) и поэтому карданные шарниры не имеют 
устройств для пополнения смазки в эксилоатации. 

Скользящие шлицы переднего конца карданного вала смазы¬ 
ваются через отверстие, закрытое резьбовой пробкой 8. 

Для удержания смазки на шлицах наконечника вала на торце 
шлицованной трубы 7 поставлен войлочный сальник 15. 

Карданный вал динамически сбалансирован, что достигается 
приваркой пластин 4 необходимого размера по обоим концам трубы 1. 
Устройство переднего карданного шарнира показано на фиг. 68. 


Неисправности карданной передачи и уход за ней 

Неисправности карданной передачи сводятся в основном к износу 
шлицевого соединения карданного вала. Износ шлицевого соеди¬ 
нения проявляется в характерных стуках, наблюдаемых прирезком 
открытии или закрытии дросселя во время движения автомобиля, 
и в толчках при трогании автомобиля с места. 

В слушае сборки автомобиля или сборки только заднего моста при 
присоединении вилки скользящего карданного соединения к кар¬ 
данному валу необходимо вставить шлицованный наконечник вала 
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в скользящую вилку шарнира так, чтобы стрелки 6 (фиг. 67), нане¬ 
сенные на соединяемых деталях, расположились точно одна против 
другой. Невыполнение этого требования приведет к неравномерному 
вращению вала ведущей шестерни главной передачи, а следовательно, 
к повышенному ее износу. 

Уход за карданным валом заключается в периодической (после 
каждой 1000 км пробега) смазке скользящего шлицевого соединения. 
Смазка осуществляется через пресс-масленку, ввертываемую на место 
резьбовой пробки 8 (фиг. 67). При этом используется пресс-масленка, 
снимаемая на время смазки с любого смазываемого узла автомобиля. 

ГЛАВНАЯ ПЕРЕДАЧА, ДИФЕРЕНЦИАЛ П ПРИВОД К КОЛЕСАМ 

Главная передача (редуктор) состоит из пары конических шестерен 
со спиральным зубом. Передаточное число главной передачи 5,14 (36 
зубьев у ведомой и 7 зубьев у ведущей шестерен). Шестерни главной 
передачи конические со спиральным зубом. Задней опорой ведущей 
шестерни 9 (фиг. 69) служит шариковый подшипник 8, воспринимаю¬ 
щий только радиальные нагрузки. Осевые нагрузки воспринимаются 
передним двухрядным радиальноупорным шарикоподшипником 5, 
Этот подшипник изготавливается с предварительным натягом 1 . 
При появлении в эксдлоатации осевых, или радиальных зазоров 
(игры) подшипник надлежит заменить новым. 

Между подшипниками на ведущей шестерне ста.вится распорная 
втулка 7 . Наружное кольпо переднего подшипника упирается в регу¬ 
лировочные прокладки 4 , которые подбираются так, чтобы был вы¬ 
держан размер С от оси ведомой шестерни 18 до заднего торца веду¬ 
щей шестерни 9. Этот размер включает в себя номинальный размер 
64,9 мм и поправку на монтажный размер, нанесенную электрогра¬ 
фом на торце ведомой шестерни. Эта поправка обозначается после 
проверки шестерен на контрольном станке и учитывает необходимое 
смещение от монтажного размера шестерен для получения хорошего 
контакта и бесшумной работы зубьев. 

Поправкой на монтажный размер на ведомой шестерне необхо¬ 
димо пользоваться как при заводской сборке, так и при ремонтах 
автомобиля. 

Шестерни редуктора взаимозаменяемы только в паре. 

Порядок установки ведущей шестерни в картер редуктора сле¬ 
дующий: перед сборкой в картере редуктора замеряется расстояние А 
от горизонтальной оси диференциала до торца упорного буртика. 

У собранной с подшипниками и втулкой ведущей шестерни 
замеряется размер В от заднего торца шестерни до переднего торца 
наружного кольца переднего подшипника. 

Подсчитывается монтажный размер С для данной шестерни, для 
чего из номинального монтажного размера 64,9 мм вычитают по¬ 
правку, нанесенную электрографом на заднем торце шестерни 18, 


1 Предварительный натяг подшипника увеличивает его жесткость и этим 
улучшает условия работы (точность зацепления) шестерен главной передачи. 



если поправка имеет знак плюс, или прибавляют ее величину, если 
она имеет знак минус. Затем подбираются для данного картера и ве¬ 
дущей шестерни в сборе регулировочные прокладки так, чтобы сум¬ 
марная их толщина была равна разности между размерами А и сум¬ 
мой В + С. * 

Прокладки укладывают в картер и устанавливают ведущую 
шестерню в сборе. Положение ведущей шестерни фиксируется за- 



і 2 = 35 

Фиг. 69. Главная передача и диференциал. 


норным кольцом 6 с помощью трех болтов 22. После установки саль¬ 
ника 3 и (фланца 2 карданного вала весь комплект ведущей шестерни 
стягивают гайкой 1, навинчиваемой на ведущую шестерню. 

V собранного картера с ведущей шестерней проверяется размер С. 

Коробка диференциала сотоит из двух чашек: левой 17 и правой 
Ы (чашки не взаимозаменяемы). К левой чашке десятью заклепками 


108 






приклепана ведомая шестерня 18. Внутри коротки диференциала 
помещены на одном пальце 15 два сателлита 13, находящихся в за¬ 
цеплении с шестернями 10 полуосей. Число зубьев шестерни полуоси— 
14, а сателлита—10. Палец сателлитов фиксируется в коробке 
штифтом 16. Левая и правая чашки стянуты четырьмя болтами, 
головки которых зашплинтованы проволокой. 

Коробка диференциала опирается на два радиально-упорных 
подшипника 21. Крышки 12 подшипников не взаимозаме 
няемы. 

Регулировка бокового зазора между зубьями шестерен главной 
передачи и предварительный натяг подшипников коробки диферен¬ 
циала производится регулировочными гайками 11. Для регули¬ 
ровки рекомендуется вначале затянуть левую гайку до получения 
зазора в зубьях главной передачи, равного 0,10 мм, затем вращением 
правой гайки увеличить боко¬ 
вой зазор до 0,12—0,17 мм. 

При этой операции болты кры¬ 
шек 12 подшипников должны 
быть отпущены настолько, что¬ 
бы обеспечить возможность пе¬ 
ремещения подшипников. По 
окончании регулировки болты 
крышек подшипников необхо¬ 
димо затянуть ключом, при¬ 
кладывая момент 6,8—7,5 кгм. 

Гайки подшипников фикси¬ 
руются стопорами 19, привертываемыми к крышкам подшипников 
болтами 20. 

У собранного редуктора проверяется легкость вращения, оес- 
шумность работы и «пятна контакта» зацепления зуоьев. Правиль¬ 
ное расположение «пятен контакта» зубьев показано на фиг. 70. 

Автомобили начального выпуска имели в редукторе бронзовый 
упорный башмак для ведомой шестерни, посаженный на запрессо¬ 
ванный в картер палец. Башмак предназначался для ограничения 
величины упругой деформации шестерни. В конструкциях более 
позднего выпуска башмаки не устанавливаются, так как жесткость 
шестерни и коробки диференциала обеспечивает удовлетворитель¬ 
ное зацепление зубьев при любых нагрузках. 

Долговечность пары конических шестерен редуктора выше долго¬ 
вечности подшипников. При появлении шумов в редукторе следз г ет 
проверить состояние подшипников в ремонтной мастерской, так как 
регулировка и переборка редуктора в гаражных условиях недопу¬ 
стимы. При замене двухрядного подшипника ведущей шестерни 
он должен быть установлен так, чтобы канавка для заполнения ша¬ 
риками была обращена в сторону головки ведущей шестерни. 

Гайка ведущей шестерни должна быть прочно затянута и надежно 
закреплена от проворачивания замковой шайбой. Слабая затяжка 
гайки или ненадежное ее крепление замковой шайбой может при- 
вести к поломке зубьев шестерен главной передачи. 


г-э 




ІІХ . • ѵ/ . ІА --- - -- 

контакта» ведомой шестерни главной 
передачи (размеры в мм): 

а —сторона зуба, соответствующая переднему 
ходу автомобиля; б —сторона зуба, соответст¬ 
вующая заднему ходу автомобиля. 
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При появлении течи через сальник ведущей шестерни он должен 
быть заменен. 

Крутящий момент от карданного вала передается шестернями 
главной передачи и диференциалом через полуоси 5 (фиг. 71) за¬ 
дним колесам автомобиля. 

Полуоси входят своими шлицами в ступицы полуосевых шестерен 
диференциала. 

Сферический двухрядный шарикоподшипник 10 напрессован 
на полуось и зафиксирован на ней напрессованным с предваритель¬ 
ным нагревом кольцом 11. Наружное кольцо подшипника полуоси 
(или заднего колеса) запрессовывается в фланец 16 картера заднего 
моста и фиксируется в нем опорным диском 15 тормоза, крепящимся 
с помощью болтов к фланцу. Таким образом полуось предохраняется 
от осевого перемещения. 

Смазка подшипника полуоси осулцествляется колпачковой мас¬ 
ленкой 9. 

Наружный конец полуоси имеет конус, на который устанавли¬ 
вается ступица заднего колеса вместе с тормозным барабаном. Креп¬ 
ление ступицы на конусе полуоси осуществляется шпонкой 13 и шплин¬ 
тующейся гайкой 12. 

Для предотвращения вытекания смазки на каждой полуоси 
около подшипников поставлены два сальника: внутренние 8 с кожа¬ 
ными манжетами и наружные 14 войлочные. 

В процессе эксплоатации автомобиля требуется периодическая 
проверка затяжки гаек полуосей. В случае ослабления гайки необ¬ 
ходимо расшшшБтовать, подтянуть и вновь зашплинтовать. 


ХОДОВАЯ ЧАСТЬ 
ЗАДНИЙ МОСТ 

Устройство заднего моста показано на фиг. 71. 

Картер 1 заднего моста представляет собой штампованную и сва¬ 
ренную из двух половин балку, к концам которой приварены диа 
фланца 16. В средней части картера с передней стороны имеется окно 
большого диаметра для установки главной передачи и ее крепления 
на десяти винтах. С задней стороны окно в картере закрывается 
приваренным колпаком 3 с наливным отверстием, закрываемым 
пробкой 2. Маслоспускное отверстие находится в нижней средней 
части балки картера и закрывается пробкой 6. 

К картеру приварены две подушки 7 задних рессор и кронштейн 
4 крепления трубки гидропривода тормозов. 

Уход за главной передачей и задним мостом 

Уход за задним мостом заключается в периодической и сезонной 
смене смазки с одновременной промывкой при этом картера жидким 
минеральным маслом. Кроме того, требуется регулярная набивка 


и подтяжка колпачковых масленок 9 подшипников полуосей. В слу¬ 
чае появления подтекания смазки через сальники подшипников 
полуосей и проникновения смазки на опорные тормозные диски или 
в тормозные барабаны следует вынуть полуось и проверить состоя¬ 
ние сальников. 

Снятие полуоси производится следующим образом: 

1) расшплинтовать и отвернуть гайку полуоси; 

2) навернуть съемник на резьбу ступицы барабана, снять тормоз¬ 
ной барабан и вынуть шпонку из паза конуса полуоси; 

3) снять опорный тормозной диск; 

4) надеть тормозной барабан на конус полуоси, не насаживая 
его вплотную; 

5) навернуть гайку полуоси на две-три нитки, подложив пред¬ 
варительно под нее ее же шайбу; 

6) взяв руками за края тормозной барабан, легкими ударами торца 
ступицы в шайбу выдвигать полуось до выхода подшипника из гнезда; 

7) вынуть полуось из картера заднего моста. 

ПОДВЕСКА ЗАДНИХ КОЛЕС 

Подвеска задних колес автомобиля осуществляется на двух 
продольных полуэллиптичѳских рессорах 21 (фиг. 72), работающих 
совместно с поршневыми гидравлическими амортизаторами 13 одно¬ 
стороннего действия. 

Число листов рессоры — 7. У автомобиля «Москвич» с кузовом «фур¬ 
гон» число листов рессоры—8. Передние ушки рессор закреплены в штам¬ 
пованных кронштейнах 10, приклепанных к основанию пола кузова. 

Толкающее усилие и реактивный момент передаются на основание 
кузова через рессоры. 

В передние ушки запрессованы резинометаллические втулки 12, 
сквозь которые проходят стяжные болты 11, зажимающие внутрен¬ 
нюю втулку в кронштейне. 

Задние ушки рессор крепятся к кронштейнам 2 основания пола 
кузова с помощью качающихся сережек, состоящих из щек 1 и 5 
с коническими отверстиями и пальцев с конусами на концах. 

Щеки стягиваются центральными болтами 17 с квадратными 
подголовками, входящими в квадратные (средние) отверстия щек. 
Затяжка центрального болта обеспечивает неподвижную посадку 
пальцев в щеках на конусах. Верхний палец является пальцем рези- 
нометаллической втулки 3, запрессовываемой в отверстие крон¬ 
штейна 2. Нижний палец 19 с резьбой ввертывается во втулку 20, за¬ 
прессованную в заднее ушко рессоры. 

Резьбовые пальцы имеют осевые и диаметральные сверления для 
прохода смазки от масленок, ввертываемых в их торцы. Для пре¬ 
дотвращения вытекания смазки и защиты от грязи между втулками 
и щеками серьги поставлены войлочные шайбы 4 и 18. 

Применение резинометаллическнх втулок в кронштейнах креп¬ 
ления рессор обеспечивает изоляцию кузова от стуков, возникаю¬ 
щих в ходовой части при движении автомобиля. 


6 «Москвич* 
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Фиг. 72. Рессорная подвеска задних колес: 

5 —щеки сережки; 2,9 и 10 —кронштейны; 3 , 8 и 12 —резинометаллические втулки; 4 и 18 —войлочные шайбы; 6 —стремянка; 
•латунная втулка; 11 —стяжной болт; 13 —амортизатор; 14 —накладка стремянок; 15 —стойка; 16 —буфер; 17 —центральный 
болт сережки; 19 —резьбовой палец; 20— резьбовая втулка; 21 —рессора; 22 —пресс-масленка. 


Крепление рессор к картеру заднего моста осуществляется стре¬ 
мянками 6. Рессоры устанавливаются с нижней стороны картера. 
К накладкам 14 стремянок крепятся задние амортизаторы. Штампо¬ 
ванная из двух половин сварная стойка 15 амортизатора соеди¬ 
няется одним концом с рычагом амортизатора, а другим концом 
с кронштейном 9 , приклепанным к полу кузова. В шарниры встав¬ 
лены толстостенные резиновые втулки 8 и тонкостенные латунные 
втулки 7. 

Амортизаторы задней подвески — одностороннего действия, т. е. 
работают (гасят колебания) только тогда, когда рессоры подбрасы¬ 
вают кузов автомобиля вверх. Работа амортизатора происходит 
следующим образом: при перемещении колеса вниз (или кузова 
вверх) рычаг 1 (фиг. 73) амортизатора оказывает давление на пор¬ 
шень 3 и, сжимая пружину 8 поршня, перемещает его вглубь ци¬ 
линдра корпуса амортизатора (положение /). Находящийся перед 
поршнем объем амортизаторной жидкости перетекает через калиб¬ 
рованные отверстия (щели) 4 перепускного клапана 6 в полость 
корпуса амортизатора, оказывая этим тормозящее действие да рас- 
пряхмляющуюся рессору. 

При резкой отдаче рессоры вследствие несжимаемости жидкости 
п резкого увеличения давления перед поршнем возможна поломка 
деталей амортизатора. Для предупреждения этого предусмотрен 
перепускной клапан 6 , нагруженный сильной пружиной 7 , удержи¬ 
вающей клапан в закрытом состоянии при нормальных давлениях, 
открывающий дополнительный проход жидкости при чрезмер¬ 
ном повышении давления (положение II). 

При обратнохм ходе поршня 3 (положение III), т. е. при переме¬ 
щении колеса вверх (или при опускании кузова вниз) открывается 
обратный клапан 5, прижимаемый к опорной поверхности поршня 
слабой пружиной#. При этом жидкость свободно перетекает из кор¬ 
пуса амортизатора в пространство перед поршнем, и амортизатор не 
оказывает сколько-нибудь заметного сопротивления прогибающейся 
рессоре. 

Возврат поршня 3 в его исходное положение осуществляется 
усилием рабочей пружины 8, обеспечивающей постоянный контакт 
стальной упорной пластины 2 поршня с рычагом 1. 

Уход за подвеской задних колее 

В эксплоатации амортизаторы требуют периодической доливки 
амортизаторной жидкости— смеси 50% по весу турбинного масла 
Л с 50% трансформаторного масла. При доливке и заправке жид¬ 
кости необходимо применять все меры предосторожности, исклю¬ 
чающие самое незначительное попадание грязи в амортизатор. Жид¬ 
кость перед заливкой следует профильтровать. Доливка и замена 
жидкости должны производиться в сроки, указанные в табл. 2 (см. 
стр. 219). Применение каких бы то ни было других жидкостей совер¬ 
шенно недопустимо. Уровень жидкости в амортизаторе должен нахо¬ 
диться у края наливного отверстия при рабочем положении аморти- 
8 * 
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Фиг. 73. Схема работы амортизатора подвески задних колес: 

/—при плавном отбое рессоры; П —при резком отбое рессоры; 111 —при сша» 

тип рессоры. 







тора для сохранения в нем необходимого объема воздуха. Пре¬ 
вышение нормального уровня заливки приводит к тому, что с ростом 
температуры окружающего воздуха увеличивается внутреннее дав¬ 
ление жидкости, вызывающее течь и даже выбивание заглушки. При 
смене жидкости и заправке новой следует покачивать рычаг амор¬ 
тизатора с тем, чтобы удалить воздух, который мог скопиться под 
поршнем. Удаление воздуха гарантирует правильное заполнение 
амортизатора необходимым объемом жидкости. 

Смазка рессор и резьбовых пальцев должна производиться со¬ 
гласно указаниям табл. 2. Перед смазкой листов рессоры специаль¬ 
ной смазкой для рессор листы следует тщательно вымыть керосином. 
Смазку листов рессор нужно производить не реже двух раз в год, 
если автомобиль эксплоатируется ежедневно. 

При появлении износов резинометаллических втулок следует 
произвести их замену, так как начавшая разрушаться резина втулки 
не выполняет своих функций, ухудшает работу подвески и вызывает 
стуки в задней части кузова при движении автомобиля. Резину вту¬ 
лок следует оберегать от попадания на нее топлива и смазочных 
материалов. 

При проведении периодических осмотров автомобиля необхо¬ 
димо проверять затяжку гаек стремянок рессор, гаек стяжных бол¬ 
тов сережек и крепление амортизаторов. 

ПЕРЕДНИЙ МОСТ И НЕЗАВИСИМАЯ ПОДВЕСКА КОЛЕС 

Передний мост автомобиля составляют: передняя ось, рулевые 
тяги, независимая подвеска и ступицы колес. 

Передняя ось представляет собой балку 9 (фиг. 74) трубчатого 
сечения, изогнутую в середине для того, чтобы обеспечить установку 
передней части двигателя. Балка собранного моста жестко крепится 
винтами 7 к лонжеронам рамы, являясь таким образом надежной 
поперечиной, особенно необходимой при независимой подвеске перед¬ 
них колес. В средней части балка имеет кронштейн для крепления 
радиатора. Концевые наконечники балки—стальные кованые запрес¬ 
сованы в трубу балки и приварены к ней. 

Поворотные шкворни расположены не по осевой линии колеса, 
а сдвинуты вперед на величину а (фиг. 75). Таким положением шквор¬ 
ней при наличии также поперечного угла наклона обеспечивается 
необходимая стабилизация передних колес. Поворотные шкворни 
установлены в бобышках наконечников 10 (фиг. 74) оси только с по¬ 
перечным наклоном на угол 7°. 

Боковой наклон плоскости колеса к вертикали (развал) состав¬ 
ляет 0°42'. Развал колеса обеспечивается конструктивным выпол¬ 
нением деталей подвески и не регулируется в эксплоатации. 

Независимая подвеска передних колес устроена следующим обра¬ 
зом. К балке передней оси на обоих ее концах с помощью поворот¬ 
ного шкворня 4 (фиг. 74) присоединен цилиндр 1 (фиг. 76), внутри 
которого помещается пружина подвески. В задней (противополож¬ 
ной шкворню) стороне цилиндра на игольчатых подшипниках 13 
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смонтирована цапфа 18 кривошипа 4 подвески. В середине этой 
цапфы на шлицах укреплен рычаг 17, упирающийся своим концом 
в чашку пружины. На передней цапфе 9 кривошипа подвески укреп- 



Фиг. 74. Передний мост: 

і и в *—заглушки поворотного шкворня; 2- —регулировочные прокладки; з —клин 
шкворня; 4 —поворотный шкворень; 5 —упорный подшипник; 7 —винты; 8 —пло¬ 
щадка крепления оси к раме; у —балка оси; 10 —наконечник оси. 


Направление 


движения 


лен па подшипнике опорный тормозной диск и ступица переднего 
колеса, вращающаяся на радиально-упорных шариковых подшип¬ 
никах (щит тормоза и ступица на фиг. 76 
не показаны). На ступицу монтируется 
колесо с шиной. При подъеме колеса 
вверх или опускании передней части 
кузова вниз происходит поворот на не¬ 
который угол кривошипа, а следова¬ 
тельно, и задней его цапфы. Рычаг 10 
(фиг. 77) пружины 13, сидящий на цап¬ 
фе 2, поворачиваясь с цапфой, оказы¬ 
вает давление через чашку 12 на пру¬ 
жину. При опускании колеса или подъе¬ 
ме кузова кривошип поворачивается в 
другую сторону, и рычаг 10 пружины 
освобождает последнюю от нагрузки. 

Оба цилиндра подвески связаны между собой поперечной руле¬ 
вой тягой и таким образом одновременно выполняют роль поворот¬ 
ных рычагов рулевой трапеции. 





Фиг. 


75. Схема установки по¬ 
воротного шкворня. 


























Принятая конструктивная схема подвески позволила подрессо¬ 
рить почти все детали подвески (исключение представляет кривошип) 
и, что особенно важно, продольную и поперечную рулевые тяги. 
Подрессоренные тяги рулевого управления полностью освобождены 
от действия колебаний колес и имеют перемещения только при 
поворотах рулевого колеса. Это обстоятельство делает тяги весьма 
износостойкими. Кинематическая схема подвески обеспечивает пере- 
мѳщения колес без изменения размера колеи и исключает колеба¬ 
ния колес относительно шкворней благодаря отсутствию гироскопи¬ 
ческой связи между вертикальными и горизонтальными переме¬ 
щениями колес. 

Задняя головка 1 (фиг. 77) цилиндра подвески закрывается крыш¬ 
кой 4 с расположенным в ней амортизатором 6 одностороннего дей- 



Фиг. 77. Внутреннее устройство цилиндра подвески передних колес. 

ствия. По принципу работы амортизатор не отличается от амортиза¬ 
тора подвески задних колес. В амортизаторе передней подвески при 
опускании колеса или подъеме кузова рычаг 10, освобождая пружину 
13 подвески, своим гребнем 9 оказывает давление на поршень 8 
амортизатора, заставляя его выталкивать жидкость из полости 7 
цилиндра амортизатора в полость цилиндра подвески. 

Амортизаторная жидкость заливается через пробку 5 в корпусе 
амортизатора в цилиндр подвески, где она, кроме своего прямого 
назначения, служит смазкой для трущихся деталей задней цапфы 
кривошипа и ее игольчатых подшипников. Для предотвращения течи 
амортизаторной жидкости в месте выхода цапфы кривошипа из 
цилиндра подвески установлен резиновый сальник 16 (фиг. 76). 

Крепление опорного диска переднего тормоза на цапфе колеса 
на специальном подшипнике исключает действие реакции тормозного 
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момента на кривошип и, следовательно, на кузов автомобиля. При 
этом передняя часть автомобиля практически не меняет своего поло¬ 
жения при торможении, вызывающем перераспределение веса по осям. 
Для восприятия реакции тормозного момента опорный тормоз* 
ной диск связан реактивным рычагом в (фиг. 76) с задней головкой 
цилиндра подвески. Рычаг 6 служит как бы упором, предохраняющим 
от проворачивания опорный диск в момент торможения. 

Цилиндр подвески состоит из стальной трубы 14 (фиг. 77) с при¬ 
варенными к ней передней 15 и задней 1 коваными головками. 
Соединение передней головки с наконечником 10 (фиг. 74) балки 
передней оси осуществлено шкворнем 4, закрепленным в наконеч¬ 
нике оси клином 3 . В шкворневые бобышки головки цилиндра 
запрессованы бронзовые втулки. 

Реакция веса передка автомобиля передается с нижней шкворне¬ 
вой бобышки 10 (фиг. 76) головки цилиндра через упорный шари¬ 
ковый подшипник 5 (фиг. 74) на наконечник?# балки передней оси. 
Осевой зазор в направлении шкворня в соединении всех трех бобышек 
не допускается и при его появлении устраняется укладкой одной 
или набора регулировочных прокладок 2. 

Снаружи к верхней части цилиндра приварен кронштейн 2 
(фиг. 76) для крепления резинового буфера 3 . Буфер ограничивает 
ход кривошипа вверх, предохраняет пружину от полного сжатия 
(«виток на виток») и исключает перегрузку рычага пружины. В про¬ 
цессе эксллоатации следует проверять состояние буфера и в случае 
отслоения или отрыва резины немедленно произвести замену на 
новый. 

Для ограничения хода кривошипа вниз имеется резиновый 
буфер 8, установленный на кронштейне 7 реактивного рычага 6 . 
Кронштейн крепится к задней головке 5 цилиндра тремя болтами. 
На кронштейне укреплен задний шарнир 11 реактивного рычага и го¬ 
ловка поперечной рулевой тяги, соединяющей оба цилиндра подвески. 

На передней головке 2 (фиг. 78) левого цилиндра подвески уста¬ 
новлен шаровой палец 1 продольной рулевой тяги 4, соединяющей его 
с рулевой сошкой 3. 

Цилиндры передней подвески ухода в зксплоатации не требуют, 
кроме смазки шкворневых бобышек и периодической доливки и за¬ 
мены амортизаторной жидкости, аналогично амортизаторам подвески 
задних колес. 

Выпускать жидкость из амортизаторов следует ослаблением 
болтов 11 (фиг. 77) крепления крышек 4 . Удаление воздуха при по¬ 
следующей заправке амортизатора производится покачиванием 
передка автомобиля, для чего необходимо встать на передний 
предохранительный буфер. ѵ 

Для наполнения жидкостью на корпусе амортизаторов (перед¬ 
них и задних) имеется наливное отверстие, закрывающееся резьбовой 
пробкой. Вследствие того, что диаметр наливного отверстия равен 
приблизительно 10 мм , заливать жидкость можно только с помощью 
воронки, на конец которой должна быть надета тонкая резиновая 
трубка, свободно проходящая в наливное отверстие. Необходимо 
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следить, чтобы оставался просвет между трубкой и краем отверстия 
для выхода из цилиндра воздуха. 

Если в соединении крышки 4 и головки 1 цилиндра появится течь 
жидкости, то необходимо заменить прокладку, поставленную между 
этими деталями. 

Кривошип подвески представляет собой стальную поковку с двумя 
обработанными цапфами. На переднюю цапфу 5 (фиг. 79) надеты 
крышка 12 подшипника с кожаным сальником 8 и стакан 3 подшип¬ 
ника опорного диска переднего тор¬ 
моза. Между крышкой и фланцем 
стакана уложены регулировочные 
прокладки. Набор этих деталей за¬ 
креплен на кривошипе четырьмя бол¬ 
тами 4. На стакан подшипника надет 
фланец 1 с приклепанным к нему дис¬ 
ком 7 переднего тормоза. В централь¬ 
ное отверстие фланца диска запрес¬ 
сованы с двух сторон бронзовые втул¬ 
ки 2 и 11 с буртиками. Втулки рабо¬ 
тают по шлифованной поверхности 
стакана 3, а их буртики с одной сто¬ 
роны по дну крышки 12 подшипника 
(внутри) и с другой стороны по за- 
плечику стакана (снаружи). Таким 
образом диск тормоза вместе с тормоз¬ 
ными колодками может проворачи¬ 
ваться на подшипнике. Боковое ка¬ 
чание диска на подшипнике недопу¬ 
стимо. Оно легко обнаруживается по 
стукам в колесе при движении авто¬ 
мобиля и устраняется изъятием од¬ 
ной, двух или трех регулировочных 
прокладок, расположенных сбоку 
подшипника Диска тормоза. Правиль¬ 
но отрегулированный диск тормоза 

требует приложения усилия двух рук для его поворачивания на под¬ 
шипнике при отсоединенном реактивном рычаге. 

Необходимость изъятия всех прокладок при регулировке ука¬ 
зывает на износ торцев бронзовых втулок. В этом случае следует 
заменить диск тормоза новым или сошлифовать внутреннюю опорную 
поверхность крышки 12 на 0,15—-0,20 мм, а затем, подобрав необхо¬ 
димое количество прокладок, собрать и отрегулировать диск заново. 

В нижней части опорного диска тормоза укреплен передний шар¬ 
нир реактивного рычага, предохраняющего диск от кругового вра¬ 
щения на подшипнике и ограничивающего его угловые перемещения. 

Задняя цапфа кривошипа смонтирована в задней головке ци¬ 
линдра подвески на двух игольчатых подшипниках. Игольчатый 
подшипник 13 (ем. фиг. 76), расположенный с наружной стороны, 
имеет 55 иголок диаметром 1,9 и длиной 24 мм. Внутренний подтип - 



Фиг. 79. Устройство подшипника 
опорного тормозного диска. 












нпк имеет 47 иголок тех жѳ 
размеров. Иглы от осевых 
перемещений удерживают¬ 
ся шайбами. Отверстие 
внутреннего подшипника 
закрыто заглушкой 12. 

На среднюю часть цап¬ 
фы 18 между подшипни¬ 
ками напрессован на шли¬ 
цах рычаг 17 пружины 
подвески, зафиксирован¬ 
ный от осевых перемеще¬ 
ний коническим штифтом 
3 (см. фиг. 77). 

Реактивный рычаг 1 
(фиг. 80) представляет со¬ 
бой поковку с двумя голов¬ 
ками 4 и 9 на концах. Во 
внутренней обработанной 
части головок заключены 
сферические вкладыши 3 
и 5 , охватывающие сфери¬ 
ческие поверхности шаро¬ 
вых пальцев 2 и 8, Вкла¬ 
дыш 5 шарнира——подвиж¬ 
ный , постоянно прижимае¬ 
мый к пальцам 2 и 8 пру¬ 
жиной в. Шарниры за¬ 
крыты заглушками 7, края 
которых закатаны кром¬ 
ками отверстий головок 
рычагов. Реактивные рыча¬ 
ги неразборные и в экспло- 
атационных условиях ре¬ 
монту не подлежат. 

Признаком необходи¬ 
мости замены рычагов яв¬ 
ляется износ шаровых 
пальцев во вкладышах, 
обнаруживаемый появле¬ 
нием стуков при движе¬ 
нии автомобиля. 

Реактивные рычаги 
весьма износоустойчивы и 
требуют лишь своевремен¬ 
ной смазки, для осуществ¬ 
ления которой в головках 
предусмотрены пресс-мас¬ 
ленки. 
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Фиг. 81. Продольная рулевая тяга. 



Система рулевых тяг, образующая рулевую трапецию, состоит 
из продольной рулевой тяги 10 и поперечной рулевой тяги 11. 

Продольная рулевая тяга (фиг. 81) кованая, соединяемая шаро¬ 
выми пальцами с левым цилиндром подвески и с рулевой сошкой. 
Шаровые пальцы охватываются сферическими вкладышами 4, 5 , 8 , 
и 9, один из которых в каждом из шарниров прижимается к шаровому 
пальцу пружиной 6 , ход пружины ограничивается упорной втулкой 
1, расположенной внутри пружины. 

Регулировка шарниров осуществляется следующим образом: 
пробка 2 в торце тяги завертывается до упора, а затем отпускается 



до ближайшего отверстия под шплинт 3 и шплинтуется. Смазка произ¬ 
водится через пресс-масленки 7. 

Поперечная рулевая тяга (фиг. 82) выполнена в виде трубы 4 , 
в концы которой ввинчиваются головки 1 шаровых шарниров, имею¬ 
щие левую и правую резьбы. Наличие правой и левой резьб у стерж¬ 
ней головок позволяет регулировать длину тяги. 

Для предотвращения самоотвинчивания голоеок применены 
контргайки 2, опирающиеся на конические муфты 3, которые при 
затяжке гаек обжимают разрезные концы трубы тяги. Кроме того, 
между контргайкой и муфтой установлена замковая шайба о, концы 
которой загибаются на грани гайки и муфты. 

Шаровые шарниры-—ыеразборные. Головка шарового пальца 
10 помещается в сферическом вкладыше 11 и прижимается к нехму 
сферическим штампованным вкладышем 6 под действием усилия 
пружины 9. Крышка 8 шарнира неподвижна и закреплена заваль- 
цовкой краев отверстия шаровой головки 1. 

Для предохранения от попадания в шарнир грязи отверстие около 
шарового пальца прикрыто сферической шайбой 12, прижимаемой 
к шаровой головке пружинной нажимной шайбой 13 , 
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Шарниры никакого ухода не требуют, за исключением периоди¬ 
ческой смазки, для подвода которой с нижней стороны головок ввер¬ 
нуты пресс-масленки 7. 

После движения автомобиля по дороге с глубокой колеей необхо¬ 
димо убедиться в целости масленок, и при обнаружении их поломок 
немедленно заменить на новые. При этом обязательна смазка шар-- 
ниров до появления из зазоров чистого солидола. Если попе¬ 
речная тяга погнулась, ее следует выправить и проверить схожде¬ 
ние колес. 

Если почему-либо рулевая тяга снималась вместе с шаровыми 
пальцами с отсоединением их от кронштейнов реактивных рычагов, 
то при последующей установке тяти на место не следует менять места¬ 
ми грязезащитные (штампованные) шайбы, потому что приработав¬ 
шиеся к головкам шайбы надежнее защищают шаровые шарниры 
от грязи. 

При монтаже тяги необходимо проверять затяжку и шплин¬ 
товку гаек шаровых пальцев. 

Ступицы передних колес конструктивно объединены с тормоз¬ 
ными барабанами и вращаются на передних цапфах кривошипов 
подвески. Описание устройства ступиц приведено ниже (стр. 143), 
здесь же рассматривается лишь способ установки ступиц на цапфе 
кривошипа и методика регулирования подшипников. 

Вращение ступиц с тормозными барабанами относительно цапф 
кривошипа осуществляется на шариковых радиально-упорных под¬ 
шипниках, наружные кольца которых запрессованы в соответст¬ 
вующие гнезда ступицы. Между внутренним кольцом б (см. фиг. 79) 
подшипника и опорным торцем цапфы криЕошипа помещено проме¬ 
жуточное кольцо 9 , позволяющее увеличить радиус галтели цапфы 
кривошипа (по сравнению с радиусом галтели кольца подшипника)* 
и тем самым снизить напряжение в опасном сечении цапфы. 

Регулирование подшипников ступицы 

Регулирование подшипников ступипы производится следующим 
образом: колесо вывешивается домкратом и покачивается в верхней 
части рукой в направлении, перпендикулярном плоскости вращения 
(фиг. 83). Корончатая гайка 3 подтягивается до тех пор, пока на 
исчезнет зазор, определяемый большим пальцем руки, положенным 
на упорную шайбу 1 и одновременно на край отверстия ступицы 2. 
После этого гайку 3 отпускают обратно на одну прорезь до совпаде¬ 
ния с отверстием под шплинт и шплинтуют. 

Ступица после регулирования закрывается колпаком. Смазка 
в ступице пополняется по мере необходимости с обязательной про¬ 
веркой ее наличия через каждые 3000 км пробега. 

Проверка и регулирование схождения передних колес 

Изменение правильного схождения передних колес, происходя” 
щее в процессе эксплоатацни, приводит к ухудшению управляемости 



автомобиля, увеличению расхода топлива и, что особенно важно, 
быстро выводит из строя покрышки шин. 

Схождение передних колес контролируется специальной раздвиж¬ 
ной штангой (с внутренней пружиной), снабженной указателем 
и шкалой. 

Штангу устанавливают перед балкой передней оси между краями 
ободов колес на высоте 180 мм от горизонтальной поверхности пола, 



Фиг. 83. Проверка подшипников Ступиц передних колес. 


что соответствует длине свободно вытянутой подеѳсной цепочки, 
прикрепленной к штанге (фиг. 84). Затем автомобиль перекатывают 
руками, вперед до тех пор, пока штанга окажется сзади балки 
передней оси на той же высоте—180 мм. На шкале штанги при этом 
отсчитывают величину схождения колес вмиллиметрах^т. е. разность 



Фиг. 84. Проверка схождения Фиг. 85. Размеры, определяющие ехож- 
передних колес. дение передних колес. 


между размерами В—А (фиг. 85). При правильной установке колес 
эта разность должна быть равна 2+0,5 мм. 

В случае отклонения величины схождения колес от нормы отпу¬ 
скают контргайки 2 у наконечников поперечной тяги (см. фиг. 82) 
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и вращением трубы тяги укорачивают или удлиняют ее. Далее снова 
проверяют штангой разность размеров В—А. 

После регулирования необходимо затянуть и законтрить контр¬ 
гайки тяги. 

При отсутствии специальной штанги замер схождения колес 
можно произвести деревянной рейкой и масштабной линейкой 
с отметкой мелом контролируемых точек на ободах. 

Разборка н сборка переднего моста 

Передний мост в целом не требует разборок при его обслуживании 
в эксплоатации. Разборка переднего моста может быть вызвана лишь 
необходимостью ремонта. 

При снятии с автомобиля всего переднего моста вследствие того, 
что передние опоры двигателя расположены на площадках балки оси, 
необходимо, вывешивая передок автомобиля, одновременно надежно 
подпереть снизу картер двигателя или же снимать мост вместе 
с двигателем. Последний прием значительно удобнее в случае необ¬ 
ходимости одновременного снятия двигателя. 

Для отсоединения от балки оси одного левого или правого ци¬ 
линдра подвески следует вывесить на домкрате автомобиль, снять 
колесо, выбить клин поворотного шкворня ударами бородка в торен 
клина, имеющий шлиц, снять заглушки шкворня и, выбив шкворень, 
снять цилиндр подвески. Предварительно должны быть отсоединены 
поперечная тяга, продольная тяга (для левой подвески) и гибкий 
шланг гидропривода тормозов. 

Сборка производится в обратном порядке. Заглушки шкворня 
при этом должны быть поставлены новые. 

При снятии пружины подвески следует обязательно пользоваться 
приспособлением, изображенным на фиг. 86, для чего сначала тре¬ 
буется снять ступицу колеса и опорный диск тормоза. Приспособле¬ 
ние 8 надевается на шкворневую бобышку 7 цилиндра подвески, 
а подтягивающий крючок 5 зацепляется за стебель 1 кривошипа 6. 
Завертывая ключом 2 гайку на крючке 5 приспособления, кривошип 
подтягивают вверх до положения, позволяющего произвести неко¬ 
торые частичные работы (например, замену нижнего резинового 
буфера). Следует помнить, что снимать болты 4 крепления крон¬ 
штейна 3 реактивного рычага без предварительного освобождения 
кронштейна от давления, оказываемого кривошипом, т. е. без при¬ 
менения приспособления, совершенно недопустимо. 

При подтянутом вверх кривошипе можно снять кронштейн ре¬ 
активного рычага и, сняв крышку цилиндра с амортизатором (отвер¬ 
тыванием шести болтов), отвертывать гайку приспособления до тех 
пор, пока кривошип полностью освободится от давления пружины 
подвески. Сняв приспособление, повернуть дальше кривошип до 
его упора и, вынув чашку пружины, извлечь пружину из цилиндра. 

Сборка осуществляется в обратном порядке с той лишь разницей, 
что при установке чашки 1 (фиг. 87) между торцем пружины 2 и ры¬ 
чагом 3 чашка должна быть поставлена в положение, показанное 
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на фигуре. Подтягивание пружины крючком приспособления заста¬ 
вляет чашку правильно установиться на пружине. 

При установке крышки цилиндра с амортизатором необходимо 
следить за тем, чтобы выступ поршня амортизатора с упорным гриб¬ 
ком был обращен вниз. Несоблюдение этого условия может при¬ 
вести к поломке амортизатора. 

Разборка кривошипа происходит следующим образом: цилиндр 
подвески снимается с балки оси, и вынимается пружина вышеопи¬ 
санным способом. 

У рычага 9 (см. фиг. 77) срезают металл, закерненный в шлиц 
конического штифта 3, ввернутого в рычаг пружины, и только после 



Фиг. 86. Разборка передней подвески Фиг. 87. Установка чашки пружины 
при помощи приспособления. в процессе сборки подвески. 


этого отверткой, плотно входящей в шлип, вывинчивают конический 
штифт. Затем снимают заглушку 12 (см. <|иг. 76) и выпрессовывают 
кривошип, оказывая давление прессом в торец цапфы 18 со стороны 
заглушки и опирая цилиндр на торец со стороны сальника 16 . 

Сборка кривошипа с цилиндром подвести требует особого вни¬ 
мания. Начинается она е одновременного закладывания в заднюю 
головку цилиндра рычага И (см. фиг. 76) и двух упорных 
шайб 14 и 15, располагающихся с каждой его стороны. Шайбы 
должны быть подобргны такой толщины, чтобы все три детали 
не имели бокового зазора. 

На цапфу 18 кривошипа набирают детали: обойму сальника, 
резиновую манжету сальника, тонкую шайбу, волнистую пружин¬ 
ную шайбу и опять одну шайбу. Затем набирают 55 игл подшипника, 
обязательно одной сортировочной группы, укладывают их одну 
к другой на матерчатой ленточке, густо смазанной консистентной 
смазкой № 1(13), и в таком виде обвивают шейку цапфы криво¬ 
шипа. На иглы надевают резиновое колечко, а ленту снимают. Затем 
кривошип запрессовывают в рычаг пружины, соблюдая предосторож- 
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пости, чтобы избежать рассыпания или перекоса игл и несовпадения 
отверстий для конического штифта в кривошипе и рычаге пружины. 

Обойму сальника 16 запрессовывают одновременно с кривоши¬ 
пом, для чего на нее накладываются две половинки разрезного коль¬ 
ца, на которые недевается кассета. Это специальное приспособление 
совершенно необходимо при сборке. Когда сальник запрессован, поло¬ 
винки кольца снимаются, и кривошип окончательно запрессовывают 
до точного совпадения отверстий для штифта. Далее ставится кониче¬ 
ский штифт и затягивается с помощью отвертки. После этого штифт 
должен быть закернен в шлиц для предотвращения от самоотвора- 
чивания. Теперь цилиндр подвески поворачивают отверстием 
под заглушку вверх и в гнездо подшипника укладывают 47 иголок. 
Иглы прикрывают тонкой шайбой, а затем ставят заглушку, которая 
закернивается в трех местах. 

Сборка опорного диска тормоза и ступицы колеса производится 
в следующем порядке. На переднюю цапфу кривошипа надевают 
крышку подшипника с сальником в сборе, набор регулировочных 
прокладок, а затем опорный диск тормоза с вставленным в него ста¬ 
каном подшипника. Ставятся и затягиваются четыре болтай произ¬ 
водится регулировка подшипника диска тормоза способом, указан¬ 
ным выше. По окончании регулировки ушки замковых шайб должны 
быть загнуты на грани болтов. 

На шейку цапфы надевается промежуточное кольцо фаской, 
обращенной к упорному торну кривошипа. Вслед за кольцом наде¬ 
вается внутреннее кольцо внутреннего подшипника буртиком в сто¬ 
рону промежуточного кольца. Наружные кольца обоих подшипни¬ 
ков должны быть запрессованы в ступицу так, чтобы внутренние их 
буртики были обращены один к другому. Внутреннюю полость сту¬ 
пицы заполняют консистентной смазкой № 1 (13). Густо смазан¬ 
ный этой же смазкой сепаратор с шариками внутреннего под¬ 
шипника укладывают в запрессованное в ступицу наружное кольцо 
так, чтобы он своей стороной меньшего диаметра был направлен 
внутрь ступицы, после чего ступицу надевают на цапфу. Враще¬ 
нием ступицы проверяют правильность посадки подшипника на 
свое место. Сепаратор с шариками наружного подшипника 
укладывают в наружное кольцо подшипника (так, чтобы окруж¬ 
ность меньшего диаметра сепаратора была обращена внутрь 
ступицы), после чего вставляют внутреннее кольцо подшипника, 
надевают упорную шайбу и навинчивают корончатую гайку. 

По окончании сборки производят регулировку подшипников 
ступиц способом, рассмотренным выше. 


КОЛЕСА И ШИНЫ 

Колеса автомобиля имеют ширину обода, равную 3" для установки 
прямобортных шин размера 4,50—16. Размеры обода колеса допу¬ 
скают также применение шин увеличенною профиля 5,00—16. При¬ 
менение шин различных размеров на одном автомобиле вследствие 
различия в радиусах качения и в весе совершенно недопустимо. 



Применение шин размера 5,00—16 требует внесения поправка 
в показания спидометра. Поправочный коэфициент к — 1,05. Исполь¬ 
зование шин увеличенного размера рекомендуется при эксплоатации 
автомобиля в тяжелых дорожных условиях. 

Сборка и разборка шин 

Сборку шин следует производить на чистом полу, а в дорожных 
условиях—на участке чистого дорожного полотна или на покрытой 
травой обочине, избегая пыльных и загрязненных мест. Попадание 
внутрь покрышки песчинок или незначительного количества грязи 
портит камеру. 

Колесо следует укладывать на пол внутренней стороной для 
предотвращения порчи пружин колпака. Перед снятием покрышки 
следует выпустить воздух из камеры (если в камере имеется давле¬ 
ние), а затем нажатием ноги сдвинуть борт покрышки от края обода 
к его середине. Монтажные лопатки нужно завести под борт покрышки 
на противоположной по отношению к ноге стороне колеса, после 
чего выводить борт через край обода, переставляя лопатки. 

При смене камеры следует убедиться в чистоте внутренней части 
покрышки и отсутствии острых предметов, вызвавших прокол. 

В случае крайней необходимости можно произвести ремонт 
камеры в путевых условиях. Для этого надо зачистить место прокола 
на камере, то же сделать и с заплаткой, вырезанной из старой негод¬ 
ной камеры. Далее нужно промыть бензином склеиваемые места 
(желательно бензином 1-го сорта), нанести на обе поверхности ров¬ 
ный слой резинового клея, подсушить его на воздухе, и когда не 
останется мазков жидкого клея, наложить заплатку, начиная с края, 
во избежание попадания иод заплату пузырьков воздуха. Ремонт 
камеры в пути можно производить также при помощи пирошашек, 
выполняя при этом фабричные рекомендации. Если повреждение 
камеры произошло в результате сквозного разрыва или пробоя по¬ 
крышки, то против поврежденного места покрышки (с внутренней 
стороны) следует проложить манжету (большую заплату), без при¬ 
менения клея. Затем слегка подкачать камеру, подправить манжету, 
надеть шину на колесо и накачать камеру до требуемого давления. 

Покрышка имеет на боковине около борта отметку красного 
цвета, указывающую самое легкое ее место, определяемое при завод¬ 
ской балансировке. Покрышку следует надевать на обод колеса так, 
чтобы эта метка совпадала с отверстием под вентиль камеры. 

Перед сборкой шины внутреннюю часть покрышки и камеру 
следует припудрить тальком. Излишек талька удалить. При сборке 
следить за правильностью положения камеры в покрышке и вентиля 
камеры в отверстии обода; перекос вентиля не допускается. Перед 
заправкой в обод второго борта покрышки необходимо подкачать 
камеру настолько, чтобы она расправилась. 

После сборки шины следует накачать камеру, затем полностью 
спустить из нее воздух и накачать снова. Это обеспечивает пра¬ 
вильное положение камеры в покрышке. 
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Давление воздуха в камерах шин следует поддерживать: перед¬ 
них колес—1,8 кгісм 2 и задних колес—2,1 кг/см 2 (2,0 кг\см 2 для 
шин—5,00—16). 

Проверять давление в камерах необходимо при остывших шинах. 

Внутреннее давление в камере шины запасного колеса должно 
быть 2,1 кг/см 2 , чтобы колесо можно было поставить за заднюю ось 
или, понизив давление в камере, применить на передней оси. 

Установка запасного колеса 

Запасное колесо крепится на трех шпильках кронштейна панели 
багажника. Неправильная установка запасного колеса может выз¬ 
вать стуки в задней части кузова автомобиля и появление трещин 
в панели багажника Правильно установленное запасное колесо 
должно быть прижато 
покрышкой одновре¬ 
менно ко всем четы- 
рем резиновым буфе¬ 
рам, привернутым 
к задней панели кузо¬ 
ва. Покрышка нигде 
не должна касаться 
задней панели кузова. 

Установка колеса 
производится в сле¬ 
дующей последова¬ 
тельности (фиг. 88): 

1) гайки 1 и контр¬ 
гайки 2 на шпильках 
завернуть до конца 
резьбы; 

2) надеть колесо на шпильки 3 и прижать его ко всем четырем 
резиновым буферам 4 ; 

3) свертывать верхние гайки 1 по шпилькам до тех пор, пока 
между гайками и поверхностью диска колеса не останется зазор 
1,5—2 мм. Законтрить гайки 1 контргайками 2; 

4) навернуть гайки 5 крепления колеса и затянуть их доотказа. 

При смене запасного колеса обычно требуется лишь проверка 

правильности его установки на кронштейне. Колесо с поврежден¬ 
ной шиной, установленное на место запасного, должно быть по 
прибытии в гараж отремонтировано, так как длительная езда с за¬ 
пасным колесом, у которого покрышка не прижата к буферам, мо¬ 
жет вызвать появление трещин в задней панели кузова. 

Уход за шинами 

Длительная и надежная работа шин возможна лишь при выпол¬ 
нении следующих основных правил: 

1. Место стоянки автомобиля должно быть чистым. Тщательно 
следить за тем, чтобы масло и бензин не попадали на покрышки. 









2. Ежедневно перед первым выездом производятъ проверку дав¬ 
ления воздухе в камерах шин (не исключая запасное колесо). После 
поездки осмотреть шины. Поврежденные шины немедленно сдать 

в ремонт. 

3. Во избежание неравномер¬ 
ного износа покрышек через каж¬ 
дые 3—3,5 тыс. км пробега автомо¬ 
биля следует менять колеса места¬ 
ми согласно схеме, приведенной 
на фиг. 89. 

4. Если автомобиль не эксплоа- 
тируется более 10 дней, его сле¬ 
дует для разгрузки шин поставить 
на подставки. Спереди подставки 
следует помещать под балку пе¬ 
редней оси, а сзади—под кожухи 
полуосей заднего моста. Совершен¬ 
но недопустима стоянка автомо¬ 
биля на спущенных шинах.; 

5. Для предохранения золот¬ 
ников камер от загрязнения и по¬ 
вреждений вентили всех шин долж¬ 
ны иметь металлические колпачки. 
При накачивании шин не прибе¬ 
гать к вывинчиванию золотника 
из вентиля. 

Шланг насоса для накачива¬ 
ния шин должен быть снабжен 
с ц ец и а л ьным наконечником. 

6. В пути, если автомобиль на¬ 
чинает вести в одну сторону, води¬ 
тель обязан немедленно остано¬ 
вить автомобиль и проверить со¬ 
стояние шин. 

7. Не допускается езда на ши¬ 
нах с пониженным давлением воз¬ 
духа в камерах даже на небольшие 

Фиг. 89. Схема перестановки шин. расстояния. Не допускается выпу¬ 
скать воздух из камер шин, нагрев¬ 
шихся при движении автомобиля, для уменьшения в них давления. 

8. Следует избегать резкого торможения и резкого трогания с ме¬ 
ста, а также прохождения крутых поворотов без снижения скорости. 

9. Не подъезжать к тротуару вплотную, так как задевание шиной 
за край тротуара может разрушить боковину покрышки, помять 
край обода и колпак колеса. Если край обода помят, его следует 
выправить молотком и выправленное место края обода опилить 
напильником для снятия заусенцев от наклепа и закрасить. 

10. Периодически проверять и при необходимости регулировать 
схождение передних колес. 
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11. Для сборки и разборки шин пользоваться только специаль¬ 
ными лопатками, имеющимися в комплекте шоферского инструмента. 

12. Хранить покрышки и камеры следует в сухом помещении 
при температуре от —10 до + 20 е и при относительной влажности воз¬ 
духа 50—80%. Покрышки следует хранить в вертикальном поло¬ 
жении на стеллажах, а камеры—в слегка накачанном состоянии 
на специальных вешалках, 

МЕХАНИЗМЫ УПРАВЛЕНИЯ 

РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ 

» 

Рулевое управление автомобиля состоит из рулевого колеса, 
рулевой колонки, рулевого механизма и привода (рулевые тяги) 
от него к передним управляемым колесам. 

Расположение рулевого колеса и колонки—левое. 

Рулевое колесо 8 облицовано пластмассой (фиг. 90), состоит 
из стального каркаса 13, трех стальных спиц 12 и ступицы 9, соеди¬ 
ненных между собой сваркой. При помощи мелких шлиц и конус¬ 
ного участка ступица 9 соединяется с рулевым валом 7. Закрепление 
ступицы на валу осуществляется гайкой 10 через опорную шайбу 11. 
Положение гайки фиксируется стопорной шайбой 27. 

Рулевой вал заключен в трубу 25 рулевой колонки, которая 
своим нижним концом центрируется в заточке регулировочной гайки 
23 и закрепляется на ней зажимным хомутом 6. Верхний конец 
рулевой колонки поддерживается резиновой втулкой и охватываю¬ 
щей ее стальной ленточкой обоймой, прижимаемыми к переднему 
щитку кузова стремянкой. На нижнем конце рулевого вала, на шли¬ 
цах, напрессован глобоидальный червяк 2 , имеющий левую резьбу 
и вращающийся в двух конических роликовых подшипниках 1 и 4. 
Наружные кольца подшипников установлены в гнездах, расточен¬ 
ных в картере 22, отлитом из ковкого чугуна. Внутренних колец 
роликовые подшипники не имеют, их функции выполняют конусы 
червяка. Верхней опорой 26 рулевого вала является втулка 10 
(фиг* 91), запрессованная в трубу рулевой колонки. Внутрь втулки 
заложена набивка 9 из асбестовой ткани. Применение верхней опоры 
с асбестовой набивкой, обладающей эластичностью, обеспечивает 
возможность для рулевого вала самоустанавливаться и тем самым 
исключает возникновение напряжений изгиба и поломок вала в сече¬ 
ниях, близко расположенных к червяку. 

Картер 22 (фиг. 90) рулевого механизма при помощи двух болтов 
15 и 21 и шпильки 28 крепится к крышке 32. Между картером и крыш¬ 
кой помещена пробковая прокладка 33. В центральное отверстие 
крышки запрессованы две бронзовые втулки 29 и 34, в которых пово¬ 
рачивается вал 31 трехзубого сектора, находящегося в зацеплении 
с глобоидальным червяком 2. Передаточное число рулевого меха¬ 
низма равно 15. Крышка картера рулевого механизма крепится 
тремя болтами к специальному кронштейну, приваренному к лон¬ 
жерону рамы и одновременно к раскосу передка 
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Па выходящий из крышки картера шлицованный конец вала 
сектора надевается войлочный сальник 30 с обоймой 19 , поджимае¬ 
мый соткой 17 при помощи гайки 18. На нижнем конце рулевой 
сошки запрессован шаровой палец 20, служащий для шарнирного 
соединения рулевой сотки с продольной рулевой тягой. 

Для предохранения кузова от попадания пыли через отверстие 
в наклонном долине педалей в месте прохода через него рулевой 



Фиг. 90. Рулевой механизм. 

колонки последняя снабжена уплотнительной прокладкой 37 из 
грубошерстного войлока и располагаемой поверх по лика резиновой 
манжетой 21. 

В центре рулевого колеса помещена кнопка 1 (фиг. 91) включе¬ 
ния звукового сигнала. Кнопка удерживается в отжатом (верхнем) 
положении посредством резинового амортизатора 2. В свою очередь, 
амортизатор 2 закреплен в центральном гнезде рулевого колеса при 
помощи тонкого штампованного ободка 4. В жолоб амортизатора 
заложена контактная пружинящая вилка 3 , проходящая через дея 
отверстия, сделанные в ступице 5 колеса. При нажатии на кнопку 
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сигнала контактная вилка 3 своими концами входит в соприкоснове¬ 
ние с контактной втулкой 12 , установленной в изоляционной втулке 11. 
При помощи выводной клеммы 6 контактная втулка 12 соединяется 
проводом 7 с отрицательными полюсами источников тока. Ступица <5, 
плотно закрепленная на рулевом валу 8, через массу автомобиля сое¬ 
динена с положительными полюсами источников тока. 

Привод от рулевого механизма к передним управляемым коле¬ 
сам состоит из рулевой сошки, продольной рулевой тяги, попереч¬ 
ной рулевой тяги и цилиндров независимой подвески, являющихся 
одновременно поворотными рычагами. 

Детали конструкции элементов привода к управляемым колесам 
были описаны ранее, в разделе «Ходовая часть». 

Регулирование рулевого механизма 

Рулевой механизм имеет следующие три регулировки: 

1) осевого зазора вала трехзубого сектора; 

2) осевого зазора рулевого червяка; 

3) бокового зазора в зацеплении червяка с сектором. 

Правильно отрегулированный и неизношенный рулевой механизм 

должен иметь свободный ход рулевого колеса, замеряемый по 
ободу, не более 30 мм. Замер производится в положении рулевого 
механизма, соответствующем прямолинейному движению автомобиля. 

При повороте рулевого колеса вправо и влево от среднего поло¬ 
жения свободный ход колеса (зазор в зацеплении) должен возрастать. 

Последнее обеспечивается наличием эксцентриситета 
нарезки червяка по отношению к оси его вращения, 
іддта Прежде чем приступить к регулированию руле- 

Щ \ Щ во го механизма, необходимо проверить и устранить 

Щ \ Щ излишние зазоры в шарнирных соединениях рулевых 
Ш \ Щ тяг, в подшипниках ступиц передних колес, проверить 
Ш \ крепление рулевой колонки и рулевой сошки. 

Регулирование ру¬ 
левого механизма мо¬ 
жет быть произведена 
и без снятия его с ав¬ 
томобиля. Ниже дает¬ 
ся порядок проведе¬ 
ния соответствующих 
регулировок. 

Регулирование 
осевого зазора вала 
трехзубого сектора 
производится в сле¬ 
дующем порядке: 

1. Снять продольную рулевую тягу с шарового пальца рулевой 
сошки. 

2. Отпустить контргайку 35 (см. фиг. 90) упорного винта 36. 

3. Вращать рулевое колесо в одну сторону доотказа, а затем 
повернуть колесо на % оборота обратно. 
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4. Затянуть упорный винт 36 доотказа и затем отпустить его при¬ 
мерно на х /б оборота обратно. 

5. Затянуть контргайку 35 , придерживая винт 36 ключом от про¬ 
вертывания. 

6. Вращая рулевое колесо в обе стороны от среднего положения, 
убедиться в отсутствии заедания в среднем положении зубьев 
червяка и сектора и в наличии легкого вращения в крайних 
положениях. 

Регулирование осевого зазора рулевого червяка производится 
в следующем порядке: 

1. Поставить рулевой механизм в среднее положение для прямо¬ 
линейного движения автомобиля. 

2. Снять продольную рулевую тягу с шарового пальца рулевой 
сошки. 

3. Отпустить гайку стяжного винта 5 (см. фиг. 90) горловины 
картера рулевого механизма. 

4. Отпустить гайку стяжного винта 14 зажимного хомута 6 руле¬ 
вой колонки. 

5. Вращать регулировочную гайку 23 до тех пор, пока рулевое 
колесо может еще свободно проворачиваться, без заметного в то же 
время осевого зазора между червяком и подшипниками. Затяжку 
регулировочной гайки 23 нужно производить в несколько приемов. 
При этом каждый раз необходимо проверять величину остающегося 
осевого зазора червяка, подтягивая кверху рулевое колесо. 

6. Затянуть стяжной винт 5 горловины картера рулевого меха¬ 
низма. 

7. Затянуть стяжной винт 14 зажимного хомута 6 рулевой 
колонки. 

8. Проверить легкость вращения рулевого колеса и отсутствие 
заеданий в рулевом механизме. 

Регулирование бокового зазора в зацеплении червяка с сектором 
нужно производить в следующем порядке. 

Регулирование надлежащего бокового зазора в зацеплении долж¬ 
но производиться только при среднем положении рулевой сошки, 
т. е. при установке рулевого механизма в положение прямолинейного 
движения автомобиля. 

Вследствие особенности конструкции механизма при повороте 
трехзубого сектора от среднего положения (по отношению к зацепле¬ 
нию с червяком) боковой зазор в зацеплении непрерывно возрастает. 

Для регулировки необходимо: 

1. Поставить рулевой механизм в среднее положение, соответству¬ 
ющее прямолинейному движению автомобиля. 

2. Снять продольную рулевую тягу с шарового пальца рулевой 
сошки. 

3. Отвернуть на /4 оборота все три гайки крепления крышки 32 
(фиг. 90) к картеру 22 рулевого механизма. 

4. Вращать эксцентриковый болт 15 и эксцентриковую втулку 16 
в противоположные стороны, захватив их шестигранные головки 
ключами. 
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Для уменьшения бокового зазора в зацеплении необходимо вра¬ 
щать эксцентриковый болт 15 в направлении часовой стрелки (смотря 
со стороны крышки), если специальные метки (риски), сделанные 
на головках эксцентрикового болта и эксцентриковой втулки, распо¬ 
ложены в сторону вала трёхзубого сектора. При противоположном 
описанному расположению меток болт 15 необходимо вращать про¬ 
тив часовой стрелки. 

5. Проверить свободный поворот рулевого колеса, который не 
должен быть более 10 мм по ободу. 

6. Убедиться, что вал трехзубого сектора не имеет заметного зазо¬ 
ра в бронзовых втулках, запрессованных в крышку. Для проверки 
необходимо покачивать вал сектора, нажимая на рулевую сошку 
в направлении вверх и вниз. 

7. Проверить свободный ход рулевой сотки, покачивая ее рукой 
в плоскости нормального движения за шаровой палец. При правильно 
отрегулированном рулевом механизме шаровой палец должен иметь 
едва заметные перемещения (от 0,05 до 0,13 мм ), замеряемые в среднем 
положении сошки, 

8. Вращая рулевое колесо вправо и влево, примерно, на один обо¬ 
рот, убедиться, что при покачивании рулевой сошки от руки за 
шаровой палец боковой зазор в зацеплении увеличивается во всем 
диапазоне поворота рулевого колеса, считая от середины. 

В слушав, если боковой зазор в зацеплении при повороте рулевого 
колеса в обе стороны от середины не увеличивается, или рулевой меха¬ 
низм заедает, необходимо сменить трехзубый сектор, а в некоторых 
случаях—одновременно сектор и червяк. 

9. Затянуть все три гайки крепления крышки к картеру рулевого 
механизма. 

При затягивании гайки эксцентрикового болта 15 нужно удержи¬ 
вать его головку ключом для предупреждения ее провертывания. 

10. Вновь проверить боковой зазор в зацеплении при среднем 
положении рулевого механизма. 

11. Проверить легкость вращения и отсутствие заеданий механиз¬ 
ма на всем диапазоне поворота рулевого колеса. 

12. Присоединить продольную рулевую тягу к шаровому пальцу 
рулевой сошки. 

Неисправности рулевого управления и уход за ним 

Основные неисправности, могущие встретиться в работе рулевого 
управления, следующие: руль «затянут», руль имеет слишком боль¬ 
шой свободный поворот рулевого колеса, течь масла через сальник 
вала трехзубого сектора. 

При тугом вращении руля требуется проверка состояния поворот¬ 
ных устройств передней подвески и наличия смазки в картере руле¬ 
вого механизма. 

Течь масла через сальник устраняется заменой самого сальника. 
При этом следует помнить, что при последующей установке сошки 
на место требуется совместить риску на сошке с отметкой, сделанной 
керном на торце вала сектора. 
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Уход за рулевым управлением состоит в периодической проверке: 

1) надежности крепления картера рулевого механизма к кронштей¬ 
ну рамы и к раскосу передка кузова; 

2) состояния шарниров и тяг рулевого привода; 

3) свободного поворота рулевого колеса; 

4) качества регулирования шарниров продольной рулевой тяги 
и рулевого механизма; 

5) наличия смазки в картере механизма и в шарнирах привода 
и в своевременном ее пополнении или замене (см. табл. 2). 

Полную смену смазки в картере рулевого механизма следует 
производить только в тех случаях, когда рулевой механизм разби¬ 
рается, Для заправки картера рулевого механизма служит отверстие, 
закрываемое пробкой 3 (см. фиг. 90). 

Для спуска масла из картера рулевого механизма достаточно 
немного отпустить гайки трех болтов, крепящих крышку к картеру, 
и слегка нажать на наружный торец вала сектора. 

Втулка с асбестовой набивкой, поддерживающая верхний конец 
рулевого вала в рулевой колонке, не требует смазки в эксплоатации. 
Набивка перед сборкой на заводе пропитывается погружением на 
2—3 мин. в смесь автола с 5—10% порошкообразного графита. Ука¬ 
занная пропитка обеспечивает нормальную работу втулки до момента 
износа и замены. 


ТОРМОЗЫ 

Автомобиль оборудован двумя независимо действующими систе¬ 
мами тормозов: с ножным гидравлическим приводом, действующей 
на все колеса, и с ручным механическим приводом, действующей 
только на задние колеса. 

Тормоз с ножным приводом предназначен для торможения движу¬ 
щегося автомобиля при любых эксплоатационных условиях. Тормоз 
с ручным приводом имеет основное назначение: затормаживание 
автомобиля на стоянке. Однако при выходе из строя ножного тормоза 
или при недостаточно эффективной работе его допускается пользо¬ 
вание ручным тормозом для остановки движущегося автомобиля. 

Тормозные механизмы передних и задних колес относятся к коло¬ 
дочно-разжимному типу с шарнирной подвеской тормозных колодок 
к опорному диску на одном опорном пальце и промежуточных звень¬ 
ях. Такая подвеска колодок позволяет каждой из них «самоустанав- 
ливаться» в тормозном барабане, хотя усилие нажатия (от поршня 
колесного цилиндра) прикладывается только к верхнему концу 
колодки. 

На фиг. 92 показана конструкция тормоза переднего колеса. 

На штампованном из листовой стали опорном диске 1 запрессован 
(во фланец 14 и кронштейн 13) опорный палец 5 звеньев колодок. 
Звенья 18 из полосовой стали могут поворачиваться относительно 
пальца 5 и удерживаются на нем стопорной шайбой 22. Другими кон¬ 
цами звенья попарно охватывают ребра тормозных колодок 3 и 6 
и шарнирно соединяются с ними при помощи стальных омедненных 
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втулок 20 и стяжных винтов 19 со специальными пружинными шай¬ 
бами 21. 

Ребра колодок входят в прорези толкателей 2 поршней колесного 
цилиндра 9 гидропривода. При торможении давлением тормозной 
жидкости поршни в цилиндре раздвигаются, и толкатели прижимают 
колодки к внутренней поверхности тормозных барабанов. Вследствие 
наличия шарнирных звеньев колодки равномерно прижимаются 
к барабану по всей своей поверхности. При отпускании педали тор¬ 
моза стяжная пружина 8 возвращает тормозные колодки в исходное 
положение. От бокового смещения тормозные колодки удерживаются 
при помощи устройства, прижимающего их к опорному кольцу 10 и со¬ 
стоящего из стержня 17, пружины 16 и чашки 18. Кольцо 10 штампова¬ 
но из листовой стали и приварено точечной сваркой к опорному диску. 

Тормозные колодки состоят из ребер и ободов, соединяемых элек¬ 
тросваркой. Фрикционные накладки 4 и 7 колодок изготовлены из 
формовгнной асбестовой массы. Накладки приклепываются к колодке 
при помощи двенадцати пустотелых латунных заклепок. Рабочие 
поверхности накладок после их соединения с колодками шлифуются 
и затем колодки устанавливаются на опорный диск. Некчадки тол¬ 
щиной 4,1 мм и шириной 30 мм имеют угол обхвата 119°, Диаметр 
рабочих поверхностей накладок, собранных и концѳнтрично устано¬ 
вленных на опорном диске, должен быть в пределах 229,6—229,8 мм. 

Тормозные колодки (в сборе с накладками) тормозов передних 
и задних колес взаимозаменяемые. 

Фланец 14, приваренный к опорному диску 1, имеет отверстие, 
в которое установлены две бронзовые втулки 11. Поверхности трения 
втулок и подшипника опорного диска, укрепленного на кривошипе 
подвески колеса 1 , смазаны графитовой смазкой при сборке. Для 
предупреждения попадания смазки из подшипника опорного диска, 
а также из подшипников ступицы колеса к рабочим поверхностям 
тормоза предусмотрен сальник. Смазка, проникающая из подшипника 
опорного диска, а также через сальник по мере его износа собирается 
в стальном штампованном маслоуловителе 15, из которого отводится 
наружу через два специально предусмотренные отверстия. 

Для предохранения внутреннего сальника подшипника опорного 
диска от попадания пыли и грязи предусмотрено защитное кольцо 12. 

Конструкция тормоза заднего колеса (фиг. 93) аналогична кон¬ 
струкции тормоза переднего колеса. Опорный тормозной диск 1, 
снабженный штампованным стальным усилителем 2, и маслоулови¬ 
тель 3 отличаются по форме от таких же деталей тормоза переднего 
колеса. Опорный палец 18 промежуточных звеньев подвески колодок 
вставлен в отверстия опорного диска и усилителя и прижат к диску 
при помощи гайки 17 с пружинной шайбой. 

Опорный тормозной диск крепится к фланцу кожуха полуоси 
заднего моста при помощи четырех болтов. 

Тормозные колодки могут приводиться в действие, кроме гидра¬ 
влического привода, также и механическим приводом от рычага руч- 


1 Подшипник опорного диска на фиг. 92 не показан. 
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ного тормоза. Для этого на задних колодках (если смотреть по ходу 
автомобиля) на эксцентрично расположенной цилиндрической части 
винта 11 установлен штампованный из листовой стали разжимной 
рычаг 9. Винт 11 прижимается к ребру верхней части колодки при 
помощи гайки 10 с пружинной шайбой. Разжимной рычаг шарнирно 
соединяется через тягу 6 с передней колодкой. Для этой цели тяга 6 
имеет отогнутый конец, входящий в отверстие передней колодки 
и закрепляемый шплинтом 4. Другой конец тяги снабжен прорезом, 
в который заходит тело рычага 9. Положение тяги 6 на рычаге 9 
фиксируется пружиной 11 , расположенной между буртиком тяги и 
выступом рычага и стремящейся отжать рычаг от тяги. 

Трос 14 привода ручного тормоза, заключенный в гибкую сталъ- 
ную оболочку-—броню 16 , закрепленную в зажиме 15 опорного диска, 
заканчивается ушком 12, Это ушко охватывает крючок, образован¬ 
ный на конце рычага 9. Между зажимом 15 и ушком 12 на трос надета 
пружина 13, отжимающая рычаг 9, 

При натягивании троса 14 рычаг 9, поворачиваясь на винте 11, 
как на шарнире, упирается своим выступом в опорную плоскость 8 
тяги 6. При дальнейшем повороте рычага 9 последний прижимает 
заднюю колодку к тормозному барабану и одновременно перемещает 
тягу 6 влево. При этом передняя колодка также прижимается 
к барабану. При оттормаживании колодки сближаются под дей¬ 
ствием усилия стяжной пружины 5, а рычаг 9 возвращается в ис¬ 
ходное положение под действием пружины 13. 

Тормозные барабаны, применяемые на автомобиле, выполняются 
в двух равноценных конструктивных вариантах. В обоих случаях 
тормозные барабаны образуют неразборный узел со ступицами колес. 

Конструкция барабана, объединенного со ступицей переднего 
колеса, цельнолитого из специального чугуна показана на фиг. 94. 
Для обеспечения высокой жесткости предусмотрены усиливающие 
ребра 8, Для улучшения условий охлаждения на наружной поверх¬ 
ности обода сделаны три охлаждающих кольцевых ребра 1 . 

Крепление диска колеса к барабану производится при помощи пяти 
гаек 2, навертываемых на шпильки 3. Гайки имеют коническую поверх¬ 
ность, которой они прижимают диск колеса. Шпильки запрессованы 
на мелких шлицах 4 в барабаны. Резьба на шпильках крепления 
колес на всех барабанах правая. 

Для выполнения регулирования зазоров между накладками коло¬ 
док и барабанами в последнем имеются окна 9. Внутренний диаметр 
рабочей поверхности барабана (одинаковый для барабанов всех колес) 
равен 230 +0 ’ 1 мм. 

Ступица переднего колеса вращается на цапфе кривошипа перед» 
ней подвески на двух радиально-упорных шариковых подшипниках 
5 и 7. Для предохранения фрикционных поверхностей тормоза от 
попадания смазки из ступицы служит маслоотражатель 6. 

Другой тип барабана показан на фиг. 95. Здесь обод 1 отливается 
отдельно из серого чугуна, обладающего высокими фрикционными 
свойствами, а остальная часть барабана, включая и ступицу 3, отли¬ 
та из ковкого чугуна высокой прочности и твердости и имеет конфи- 
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Фиг. 93. Устройство тормоза заднего колеса 































гурацию, одинаковую с изображенной на фиг. 94. Соприкасающиеся 
поверхности частей 1 и 3 проточены. При этом фланец ступицы 3 
плотно входит в заточку, сделанную в ободе 1, и до последующего 
прочного соединения собирается с ободом на трех винтах 4 с утоплен¬ 
ными коническими головками. Окончательное скрепление обода 1 и 
ступицы 3 друг с другом производится пятью шпильками 2, запрес¬ 
сованными и обжатыми тем же способом, как это было изложено 
в предыдущем случае. 

После запрессовки и обжатия шпилек 2 барабан образует цель¬ 
ную, неразборную конструкцию. 


по Я Я 



Фиг. 94. Цельнолитой тормозной барабан и ступица переднего 

колеса. 


Тормозной барабан со ступицей заднего колеса, отлитый из спе¬ 
циального чугуна, показан на фиг. 96. Ступица крепится к полуоси 
на кон усе и шпонке. Ступица имеет коническое отверстие 2 и шпоноч¬ 
ную канавку 1. На наружном конце ступицы имеется резьба 3 для 
навертывания съемника, необходимого для снятия ступицы с полуоси. 

Для предохранения фрикционных поверхностей тормоза от попада¬ 
ния на них смазки, пропускаемой сальниками шарикового под¬ 
шипника полуоси, установлен маслоотражатель 4. Маслоотражатель 
работает совместно е маслоуловителем, закрепленным на опорном 
диске тормоза. 

Так же, как и в случае переднего колеса, имеется второй вариант 
тормозного барабана и ступицы заднего колеса составной конструкции. 

В этом случае барабан также состоит из обода и ступицы, соеди¬ 
няемых пятью шпильками. Обод отлит из серого чугуна, а ступица 
с ее фланцем откована из стали. Способ соединения обеих частей 
такой же, как показан на фиг. 95. 

Цельнолитые и составные барабаны, предназначаемые для соответ¬ 
ствующих колес, полностью взаимозаменяемы. 


Ю «Москвич» 
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Система ножного гидравлического привода тормозов 


Ножной гидравлический привод тормозов состоит из главного 
цилиндра 2 (фиг. 97), колесных тормозных цилиндров 6, распредели¬ 
тельного тройника 1 главного цилиндра, распределительного тройни¬ 
ка 5 трубопровода задних тормозов, трубопроводов 3 и 7, гибких 
шлангов 4, 9 и 10 с наконечниками 11, соединительных муфт 
12 и 8 к колесным цилиндрам передних и задних тормозов и кре¬ 
пительной арматуры (скобы, кронштейны) для присоединения трубо¬ 
проводов, шлангов и главного цилиндра к днищу кузова. 

В отдельных кружках на фиг. 97 показаны в увеличенном виде 
детали конструкции соединительных наконечников шлангов и соеди¬ 
нительных муфт от трубопроводов к колесным цилиндрам. 

Применение гибких шлангов необходимо потому, что колесные 
цилиндры 6, установленные на опорных дисках тормозов, при движе¬ 
нии автомобиля совершают перемещения (на упругих элементах под¬ 
вески) по отношению к днищу кузова, на котором жестко закреп¬ 
лены остальные элементы системы. 

Гибкие шланги состоят из внутренней резиновой трубки с внутрен¬ 
ним диаметром 3,2 мм, двух слоев—каркасов оплетки из хлопчато¬ 
бумажного корда и наружного резинового слоя. 

Трубопроводы, неподвижно расположенные в основании пола 
кузова и на картере заднего моста, представляют собой цельнотяну¬ 
тую трубку из красной меди с наружным диаметром 6 мм и толщиной 
стенки 1 мм. 

Рабочей средой в гидравлическом приводе, передающей усилие от 
педали к тормозным колодкам, является так называемая «тормозная 
жидкость». Эта жидкость представляет собой смесь, состоящую из 
50% (по весу) касторового масла и 50 о бутилового спирта. 

Тормозная жидкость обладает следующими основными свойст¬ 
вами: 

1) не вызывает коррозии металлических деталей привода; 

2) не разрушает резиновые детали привода; 

3) . обеспечивает смазку подвижных деталей привода; 

4) имеет низкую температуру замерзания. 

На фиг. 98 показана схема устройства ножного гидравлического 
привода тормозов. 

При нажатии на педаль 17 тормоза усилие через шток 16 передается 
поршню 15, перемещающемуся в цилиндре 14. При движении поршень 
перекрывает своей манжетой 12 компенсационное отверстие А и вытес¬ 
няет тормозную жидкость через перепускной клапан 10 в трубопро¬ 
воды 8. Давлением жидкости поршни 2 , помещенные в колесных 
тормозных цилиндрах 3, раздвигаются и через толкатели 5 прижи¬ 
мают колодки 6 к тормозным барабанам 7, осуществляя торможение 
автомобиля. При отпускании педали тормоза давление жидкости 
в*системе падает. При этом поршень 15 под действием возвратной 
пружины 11 перемещается в исходное положение. Тормозные колодки 
оттягиваются от барабанов усилием стяжных пружин 1, и сдвигая 
поршни 2 , вытесняют тормозную жидкость из цилиндров 3 и трубо- 

10 * 
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проводов 8 обратно в главный тормозной цилиндр 14 (через открыв¬ 
шийся обратный клапан 9) ив его резервуар 13. 

Главный торхмозной цилиндр служит для создания давления 
в систехме гидропривода, необходимого для прижатия колодок к тор¬ 
мозным барабанам. К роме того, главный тормозной цилиндр поддержи¬ 
вает постянное избыточное давление жидкости в системе гидроприво¬ 
да, что препятствует проникновению в систему атмосферного воздуха. 

Главный тормозной цилиндр (фиг. 99) состоит из рабочего цилин¬ 
дра 24 (диаметром 26 мм), выполненного из стальной бесшовной трубы 
и резервуара 26 для тормозной жидкости, изготовленного из белой 
жести. Рабочий цилиндр проходит внутрь резервуара и соединяется 
с ним жестко посредством пайки по контурам входного и выходного 
отверстий, В верхней части резервуара имеется наполнительная гор¬ 
ловина б, закрываемая пробкой 6. В горловину помещен сетчатый 
фильтр 7, состоящий из латунной сетки, ободка и донышка 1 . Уплотне¬ 
ние пробки на горловине осуществляется резиновой прокладкой 9. 
Резервуар сообщается с атмосферой через отверстие в пробке 6. Для 
предупреждения выплескивания тормозной жидкости предусмотрен 
отражатель в котором отверстия смещены относительно отверстия 
в пробке. 

Рабочий цилиндр сообщается с резервуаром посредством пере¬ 
пускного отверстия 10 (диаметром 5 мм) и компенсационного 3 (диа¬ 
метром 0,7 мм). 

Внутри цилиндра перемещается поршень 23, изготовленный из 
цинкового сплава. В головке поршня сделано шесть сквозных отвер¬ 
стий 25, прикрываемых резиновой уплотнительной манжетой 27. 
На наружной конической поверхности манжеты выполнены одна коль¬ 
цевая и шесть продольных канавок. Между головкой поршня и манже¬ 
той установлен кольцевой клапан 4, входящий в кольцевую заточку, 
сделанную в головке. Манжета 27 прижимается к поршню пружиной 28 
обратного клапана 29. Обойма обратного клапана, в свою очередь, 
под действием пружины 28 прижимается к уплотнительному резино¬ 
вому кольцу 31. Внутри обоймы обратного клапана расположен рези¬ 
новый перепускной клапан 2, имеющий форму колпачка. Оба клапана 
перекрывают отверстие, соединяющее цилиндр со штуцером 1, через 
который тормозная жидкость подается к трубопроводам и колесным 
тор ѵ озным цилиндрам 

Поршень выполнен с направляющим фланцем, необходимое уплот- * 
нение которого обеспечивается резиновым уплотнительным коль¬ 
цом 22. При обратном ходе поршня его перемещение в цилиндре огра¬ 
ничивается упором в шайбу 20, удерживаемую в цилиндре при помощи 
стопорного кольца 21. Во внутреннюю полость поршня входит шток 19, 
соединенный на резьбе с полой тормозной тягой 14. Эта тяга при¬ 
соединена к тормозной педали 15 при помощи шарнирного пальца 16. 
При снятии ноги с педали последняя возвращается в исходное поло¬ 
жение при помощи оттяжной пружины 18. г 


1 На автомобилях, выпускаемых заводом с августа 1949 г,, донышко на 
сетчатом фильтре не применяется. 
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Для предохранения цилиндра от попадания в него пыли 
и грязи со стороны направляющего фланца поршня на штоке 
19 и на корпусе цилиндра закреплен защитный резиновый 
чехол 12. 

Главный тормозной цилиндр крепится к левому лонжерону рамы 
при помощи кронштейна 32 и стяжного хомута 11. 

При отпущенной тормозной педали поршень 23 усилием пру¬ 
жины 28 отжимается в крайнее правое (по фиг. 99) положение, и 
цилиндр 24 заполняется тормозной жидкостью, поступающей в него из 
резервуара 26 через отверстие 3. Отверстие 3, кроме того, позволяет 
жидкости расширяться в системе вследствие повышения температуры 
или из-за изменения общего объема системы гидропривода. Последнее 
может произойти либо за счет изменения объема колесных тормозных 
цилиндров при регулировании колодок, либо за счет утечки жидко¬ 
сти из системы через неплотности. 

При нажатии на тормозную педаль шток 19 перемещает поршень 23 
налево, сжимая пружину 28. Сразу же после перекрытия отвер¬ 
стия 3 манжетой 27 в цилиндре возникает давление жидкости. Под 
действием этого давления жидкость, проходя через отверстия 30 
в обойме обратного клапана 29, отжимает резиновый колпачок пере¬ 
пускного клапана 2 и выходит в трубопроводы и в колесные тормоз¬ 
ные цилиндры. 

При отпускании тормозной педали тормозная жидкость вытесняет¬ 
ся из колесных цилиндров в систему гидропривода и обратно в глав¬ 
ный тормозной цилиндр. Жидкость, преодолевая усилие пружи¬ 
ны 28, отодвигает обратный клапан 29 от уплотнительного кольца 31 . 
Усилие пружины 28 выбрано с таким расчетом, что обратный клапан 
закрывается (т. е. прижимается к кольцу 31) в тот момент, когда 
в системе гидропривода еще существует избыточное давление 0,6— 
0,8 кг)см 2 . Наличие избыточного давления обеспечивает плотное при¬ 
легание манжет поршней к стенкам колесных тормозных цилиндров 
и этим устраняет опасность вытекания жидкости из цилиндров, а 
также препятствует проникновению в систему воздуха. 

Если педаль тормоза отпускается отрывистым движением ноги, 
то поршень 23 будет также быстро отброшен в исходное положение 
усилием пружины 28. При этом жидкость в системе гидропривода не 
сможет следовать столь же быстро за перемещением поршня и будет 
отставать в заполнении цилиндра. Это отставание объясняется нали¬ 
чием сопротивлений трубопроводов и обратного клапана. В рассмат¬ 
риваемом случае в главном тормозном цилиндре должно возникнуть 
некоторое разрежение и, как следствие этого, проникновение в него 
атмосферного воздуха. Однако в действительности этого не произой¬ 
дет, так как под действием создавшегося разрежения жидкость 
из пространства А за головкой поршня (куда она поступает из резер¬ 
вуара 26 через отверстие 10) перетечет в полость цилиндра. При 
перетекании жидкость проходит через отверстия 25, открывая коль¬ 
цевой клапан 4 и отжимая края манжеты 27. Наличие канавок на 
уплотнительной поверхности манжеты облегчает перепуск жидкости 
из правой полости цилиндра в левую. 
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Как следует из описания, кольцевой клапан служит для предупре¬ 
ждения подсоса воздуха в главный тормозной цилиндр при отрыви¬ 
стом отпускании педали и одновременно обеспечивает быстрое запол¬ 
нение рабочей полости цилиндра жидкостью и возвращение поршня 
в исходное положение. Последнее, в свою очередь, гарантирует воз¬ 
можность немедленного повторного торможения. 

Ввиду того, что объем жидкости, вытолкнутый из главного цилин¬ 
дра в систему гидропривода при торможении, возвращается при оттор- 
маживании в главный цилиндр, уже заполненный жидкостью через от- 
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вѳрстия в головке поршня и кольцевой клапан 4 , то избыток жидкости 
будет перетекать через компенсационное отверстие 3 в резервуар 26. 

Колесный тормозной цилиндр состоит из корпуса 16 цилиндра 
(фиг. 400), изготовленного из серого чугуна, внутри которого помеще¬ 
ны два поршня /, отлитые из алюминиевого сплава. Уплотнение порш¬ 
ней в цилиндре обеспечивается резиновыми манжетами 4 , прижимае¬ 
мыми к поршням пружиной 5, Усилие пружины передается манже¬ 
там через стальные тарелки 6*. 

Внутренняя полость колесных цилиндров защищена от попада¬ 
ния пыли и грязи при помощи стальных колпаков 2, к которым при¬ 
варены стальные штампованные гайки і, снабженные наружными 
зубцами. В гайки ввернуты толкатели 8 (они же и регулировочные 
винты), имеющие прорези на головках, в которые входят ребра тор~ 
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мозных колодок. Под давлением тормозной жидкости поршни упира¬ 
ются в днища колпаков 2 и через гайки 1 и толкатели 8 раздвигают 
колодки, прижимая их к тормозным барабанам. 

Вращением гаек 1 осуществляется регулирование зазора между 
фрикционными накладками колодок и тормозными барабанами 1 . 

С наружной стороны корпуса цилиндра имеются два отверстия 
с резьбой. В нижнее отверстие К) ввертывается полый болт 12, при¬ 
жимающий через алюминиевые прокладки соединительную муфту 11 
трубопровода, подающего жидкость из главного цилиндра. В верх¬ 
нее отверстие 9 ввернут клапан 14 для выпуска (прокачки) воздуха 
из системы гидропривода при заполнении ее тормозной жидкостью. 
Клапан 14 имеет осевое отверстие, сообщающееся с поперечным кана¬ 
лом 15. Осевое отверстие клапана на небольшом участке вблизи голов¬ 
ки имеет резьбу и закрыто винтом—пробкой 13. При вывертывании 
винта 13 и при последующем отвертывании клапана 14 на М> —- 3 / 4 обо¬ 
рота внутренняя полость цилиндра сообщается с атмосферой. 

Для предотвращения самопроизвольного провертывания гаек 1 от¬ 
носительно толкателей 8, что может вызвать нарушение установки 
тормозных колодок, предусмотрены стопорные пластины 3, заходящие 
своими выступами в зарубки, сделанные на отбортовках колпаков 2. 

Крепление корпуса колесного цилиндра к опорному тормозному 
диску осуществляется при помощи двух винтов. 

Колесные тормозные цилиндры передних и задних тормозов по 
устройству одинаковы. Отличие имеется лишь в диаметрах цилиндров. 
Диаметр цилиндров передних тормозов—27 мм, задних—25 мм. 
Эти цифры выбиты на верхней части корпусов цилиндров. Уплотни¬ 
тельные манжеты поршней имеют также маркировку «27» и «25» на 
внутренней поверхности. 

Регулирование тормозов с ножным приводом 

Регулирование зазора между фрикционными накладками коло¬ 
док и тормозными барабанами. Для исключения трения фрикционных 
накладок колодок о поверхность тормозных барабанов при отпущен¬ 
ном тормозе и для обеспечения равномерного прилегания накладок 
к барабану при торможении между накладками и барабаном должен 
быть определенный зазор. 

По мере износа фрикционных накладок зазоры между накладками 
колодок и тормозными барабанами увеличиваются, и полный ход 
педали тормоза возрастает. Если ход педали увеличится настолько, 
что она упрется в наклонный нолик, то в системе гидропривода ие 
сможет быть создано давление жидкости, достаточное для торможе¬ 
ния автомобиля. 

Для восстановления нормальных зазоров между накладками 
и барабанами необходимо производить периодическое регулирование 
тормозов посредством регулировочных гаек 1 (фиг. 100), раздвигаю¬ 
щих или сдвигающих каждую тормозную колодку в отдельности. 

1 При регулировке толкатели не могут проворачиваться, так как стопо¬ 
рятся ребрами колодок. 
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Регулирование тормозов производится только при холодных тор¬ 
мозных барабанах в следующем порядке: 

1. Поднять домкратом переднюю или заднюю часть автомобиля 
так, чтобы шина колеса, тормоз которого регулируется;, не касалась 
опорной поверхности. 

2. Снять колпак диска колеса. 

3. Вращать отверткой гайку переднего (по ходу автомобиля) кол¬ 
пака колесного цилиндра вниз (для левых колес автомобиля) или 
вверх (для правых колес) до тех пор, пока при вращении колеса 
вперед передняя тормозная колодка не прижмется к барабану. При 
этом вследствие шарнирной подвески на звеньях колодка автомати¬ 



чески центрируется. Отвертка вводится в окно тормозного барабана, 
как показано на фиг. 101. 

Как только сопротивление вращению колеса вперед станет замет¬ 
но ощутимым, необходимо повертывать передний колпак тормозного 
цилиндра в обратном направлении, пока не будет достигнуто совер¬ 
шенно свободное вращение колеса (без задевания тормозного бара¬ 
бана за накладку колодки). 

4. Отрегулировать, как описано в п. 3, заднюю торхмозную колодку, 
вращая при этом колесо назад, а задний колпак торхмозного цилиндра 
вверх (для левых колес автомобиля) или вниз (для правых колес). 

5. Проверить отсутствие нагрева тормозных барабанов при дви¬ 
жении автомобиля. 

При правильно отрегулированных тормозах путь торможения 
автомобиля с начальной скорости 30 км/час по асфальтированному 
шоссе должен быть не более 5 м. ъ 

Регулирование свободного хода педали тормоза. Необходимым 
условием для полного растормаживания колес автомобиля является 
наличие зазора а=1,5-5-2,5 мм между поршнем 23 (см. фиг. 99) глав- 
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ного тормозного цилиндра и штоком 19 при полностью отпущенной 
тормозной педали, что соответствует свободному ходу педали, равно¬ 
му с = 6л-12 мм. 

Если свободный ход педали тормоза отсутствует или недостаточен, 
то поршень не может переместиться в цилиндре в крайнее правое 
(по фиг. 99) положение, и компенсационное отверстие 3 окажется 
перекрытым манжетой 27. Вследствие этого тормозная жидкость не 
может перетекать из системы гидропривода обратно в резервуар 
главного цилиндра, и колодки не смогут отойти от тормозных бара¬ 
банов. 

В процессе эксплоатации автомобиля свободный ход педали тор¬ 
моза может уменьшаться по следующим причинам: 

1) ослабление пружины 28 (см. фиг. 99) обратного клапана; 

2) увеличение зазора между рычагом тормозной педали и осью 17 
качания; 

3) ослабление контргайки 13 на штоке поршня главного ци¬ 
линдра. 

Перед регулированием свободного хода педали тормоза необхо¬ 
димо убедиться, что педаль возвращается в исходное положение сво¬ 
бодно, т. е. нет заедания педали на оси 17 , тормозная тяга 14 не по¬ 
гнута, шарнирное соединение палыіа 16 с тягой исправно и пружи¬ 
на 18 не ослабла. 

Регулирование производится в следующем порядке: 

1) снять ушко тормозной тяги 14 с шарнирного пальца 16 рычага 
педали, вынув шплинт и удалив шайбы; 

2) проверить легкость движения педали и действие ее оттяжной 
пружины. Под действием усилия пружины 18 нижний конец педали 
должен упираться в отгиб кронштейна оси педалей; 

3) отрегулировать длину тормозной тяги 14, ввертывая шток 19 
(при отпущенной контргайке 13) в тягу так, чтобы при крайнем за¬ 
днем положении поршня в цилиндре край отверстия ушка тяги не 
доходил до палыіа 16 педали на расстояние 1,5— 2,5 мм; 

4) удерживая в данном положении тягу 14, затянуть контргайку 13 
толкателя 19, после чего надеть ушко тяги на палец педали, поста¬ 
вить волнистую и простую шайбы и зашплинтовать палец 16; 

5) проверить величину свободного хода педали тормоза, замеряя 
его масштабной линейкой но площадке педали; при правильной 
регулировке свободный ход педали должен быть в пределах 6—1 2 мм. 

Неисправности тормозов е ножным приводом 

и уход за ними 

П р и т о р м а ж и вание колес авто м о би ля на х о д \ 
при отсущенной не д а л и т о р мо з а и л и неполное 
о т т о р м а ж и в а н и е колес после т о р м о ж е н и я. При¬ 
чинами этих неисправностей являются: 

1) не отрегулированы тормозные механизмы у колес; 

2) засорилось компенсационное отверстие главного тормозного 
цилиндра; 
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3) разбухание манжет главного или колесных тормозных цилин¬ 
дров из-за применения тормозной жидкости плохого качества или 
несоответствз'іощего состава или, наконец, при попадании в жидкость 
бензина, керосина или минерального масла; 

4) нарушение правильной регулировки свободного хода педали 
тормоза. 

Засоренное компенсационное отверстие главного цилиндра про¬ 
чищается мягкой проволокой, вводимой через наливную горловину 
резервуара. Разбухшие уплотнительные манжеты поршней и другие 
резиновые детали, поврежденные вследствие применения несоответ¬ 
ствующей тормозной жидкости, подлежат замене. Перед сменой тор¬ 
мозной жидкости необходимо тщательно промыть всю систему гидро¬ 
привода денатурированным спиртом. 

При торможении автомобиля тормоз на я 
педаль «п р у ж и н и т» и л и «п р о в а л и в а е т ся». Если 
при нажатии на тормозную педаль последняя опускается на величину 
большую половины ее возможного полного хода, то это может проис¬ 
ходить по одной из следующих причин: 

1) попадание воздуха в систему гидропривода; 

2) утечка тормозной жидкости из системы; 

3) большой износ накладок тормозных колодок; 

4) нарушение регулировки зазоров между колодками и бараба¬ 
нами или слишком большой свободный ход педали тормоза. 

При наличии перечисленных неисправностей тормозная педаль 
при нажатии на нее как бы «пружинит». Способы устранения данной 
неисправности не требуют особых пояснений. 

Если при нажатии на тормозную педаль нога испытывает едва 
заметное сопротивление, причем педаль можно выжать почти до 
упора в наклонный полик, т. е. педаль «проваливается», то 
это свидетельствует о наличии большого количества воздуха 
в системе гидропривода. В таком случае необходимо удалить воздух 
из системы. 

П р и т о р м о ж е н и и автомобиль «у в о д и т» в сто¬ 
рону. Если при торможении автомобиль «уводит» в какую-либо 
сторону, то причинами этого могут быть неравномерность или неодно¬ 
временность действия тормозов у отдельных колес, неодинаковое 
давление воздуха в камерах шин, неравномерность износа протек¬ 
торов покрышек. 

Неравномерность или неодновременное действие тормозов у от¬ 
дельных колес могут происходить вследствие: 

1) засорения трубопроводов и шлангов, подводящих жидкость 
к одному или нескольким колесным тормозным цилиндрам; 

2) попадания грязи, масла или воды между накладками тормоз¬ 
ных колодок и барабанами; 

3) нарушения регулировки тормозов; 

4) поперечного качания опорного диска из-за ослабления его 
крепления; 

5) заедания тормозных колодок на опорном пальце или в шарни¬ 
рах промежуточных звеньев; 
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6) разбухания уплотнительных манжет одного или нескольких 
колесных тормозных цилиндров. 

Способы устранения перечисленных неисправностей очевидны 
и не требуют специальных разъяснений. 

Если при осмотре будет обнаружено, что фрикционные накладки 
колодок замаслились, то необходимо проверить состояние сальников 
в ступицах колес и в кожухах полуосей, а также состояние манжет 
поршней колесных тормозных цилиндров. Замасленные накладки 
желательно заменять новыми (поставить новые колодки с накладка¬ 
ми) или, в крайнем случае, основательно прочистить их железной 
щеткой и промыть керосином. 

Уход за тормозными механизмами колес сводится к периодиче¬ 
скому осмотру, чистке от пыли и грязи и к регулировке зазоров 
между фрикционными накладками и тормозными барабанами. 

При осмотре тормозных механизмов необходимо обращать особое 
внимание на надежность крепления опорных пальцев колодок 
в опорных дисках, а также на надежность крепления опорных дисков 
на подшипнике кривошипа (у передних колес) и на фланце кожуха 
полуоси заднего моста (у задних колес). Сильно изношенные фрик¬ 
ционные накладки необходимо сменить. Накладки с выступающими 
головками медных заклепок также необходимо заменить новыми во 
избежание повреждения рабочей поверхности тормозных барабанов. 
Головки заклепок должны бытъ утоплены в накладке на глубину 
1,5 мм. 

Уход за гидравлическим приводом тормозов заключается в систе¬ 
матической проверке плотности соединений трубопроводов и гибких 
шлангов и в проверке уровня жидкости в резервуаре главного тор¬ 
мозного цилиндра. 

Перед заправкой свежей жидкости систему необходимо промыть 
денатурированным спиртом или, в крайнем случае, вновь заливаемой 
жидкостью. 

При обнаружении подтекания тормозной жидкости из колесных 
цилиндров необходимо снять их с опорных тормозных дисков. 
Для снятия цилиндров потребуется отъединить трубопроводы или 
шланги и отвернуть по два винта, крепящих цилиндр к диску. Разо¬ 
брав цилиндр, следует тщательно осмотреть его рабочую поверхность 
л состояние резиновых уплотнительных манжет. 

Причиной подтекания жидкости может быть попадание грязи под 
манжеты, износ манжет, царапины, раковины или другие дефекты на 
рабочей поверхности цилиндра. При обнаружении повреждений 
на рабочей поверхности цилиндра его следует заменить но¬ 
вым. 

Перед сборкой колесных цилиндров необходимо промыть все дета¬ 
ли в денатурированном спирте и затем смазать их и внутреннюю 
поверхность цилиндров касторовым маслом. Резиновые манжеты 
перед установкой в цилиндр нужно смочить тормозной жидкостью. 
Это относится также и к сборке главного тормозного цилиндра и необ¬ 
ходимо для предотвращения заедания движущихся деталей цилин¬ 
дров из-за возможной коррозии металлов. 
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При необходимости частичной или полной разборки трубопрово¬ 
дов и шлангов системы гидропривода рекомендуется ставить при 
последующей сборке новые уплотнительные шайбы. 

При частичной разборке системы гидропривода необходимо заглу¬ 
шать деревянными пробками (или заглушками) отверстия в цилин¬ 
драх и трубопроводах во избежание утечки тормозной жидкости. Сле¬ 
дует помнить, что нельзя нажимать на тормозную педаль, если снят 
хотя бы один тормозной барабан (ступица),так как давлением жидкости 
будут вытолкнуты поршни колесного цилиндра открытого тормоза* 
и жидкость вытечет наружу. 

Наполнение системы гидропривода тормозной жидкостью 

и удаление воздуха 

Для заправки системы гидропривода применяется только спе¬ 
циальная тормозная жидкость. 

Категорически запрещается заправлять систему (или добавлять 
хотя бы самые незначительные количества) минеральными маслами* 
бензином, керосином или их смесями, так как при этом неизбежно 
быстрое разрушение резиновых деталей. Не допускается смешивать 
тормозные жидкости разных сортов перед заправкой, а также доба¬ 
влять жидкость иного состава к той, которая уже находится в системе 
гидропривода. При переходе на какой-либо другой сорт тормозной 
жидкости система гидропривода должна быть полностью освобожде¬ 
на от ранее заправленной жидкости и тщательно промыта денатури¬ 
рованным спиртом, ацетоном или свежей тормозной жидкостью. 

Тормозная жидкость заливается в систему гидропривода через 
наполнительную горловину резервуара главного тормозного цилин¬ 
дра до уровня, отстоящего на 23 мм (см. Іг 1 на фиг. 99) от верхней 
кромки отверстия. Тормозная жидкость и посуда, в которой она содер¬ 
жится, должны быть совершенно чистыми. Наполнительная горло¬ 
вина резервуара перед заправкой жидкости должна быть протерта 
концами. 

Заполнение системы гидропривода тормозной жидкостью должно 
производиться аккуратно, так как попадание жидкости на окрашен¬ 
ные поверхности кузова или на окрашенные детали приводит к обра¬ 
зованию на них пятен, не поддающихся удалению. 

При первоначальном заполнении системы гидравлического при¬ 
вода жидкостью (а также во всех случаях попадания в систему воз¬ 
духа) необходимо удалить из системы воздух. 

Удаление воздуха (прокачка) из системы гидравлического привода 
производится в следующем порядке: 

1. Очистить от пыли и грязи пробку наполнительной горловины 
резервуара главного тормозного цилиндра, клапаны для выпуска 
воздуха колесных цилиндров, а также и места вокруг них. 

2. Вывернуть винт-пробку из клапана выпуска воздуха у заднего 
правого колесного тормозного цилиндра. Ввернуть на место винта- 
пробки специальный штуцер с надетым на него резиновым шлангом 
(прилагается к автомобилю в комплекте шоферского инструмента). 
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Открытый конец резинового шланга погрузить в тормозную жидкость, 
налитую в чистый стеклянный сосуд емкостью не менее 0,5 л; сосуд 
должен быть заполнен жидкостью на половину его высоты (фиг. 102). 

3. Удерживая шланг погруженным в жидкость, вывернуть 
клапан выпуска воздуха на %— 3 Д оборота. 

4. Отвернуть пробку наполнительной горловины резервуара главно¬ 
го тормозного цилиндра и заполнить резервуар до нормального уровня. 

5. Несколько раз нажать на тормозную педаль (нажимать на педаль 
нужно резко и быстро, а отпускать плавно и медленно); при нажатии 

на педаль жидкость бу¬ 
дет проталкиваться по 
трубопроводу, вытес¬ 
няя находящийся в нем 
воздух. Воздух будет 
выходить из конца 
шланга, погруженного 
в стеклянный сосуд с 
жидкостью, в виде пу¬ 
зырьков, Прокачива¬ 
ние системы нужно про¬ 
должать до тех пор, 
пока не прекратится 
выделение пузырьков 
воздуха. 

6. Добавлять тор¬ 
мозную жидкость в ре¬ 
зервуар главного ци¬ 
линдра до нормального 
уровня после того, как 
будет сделано не более 
шести последователь¬ 
ных движений (рабочих 
ходов) поршня. В При 
попытке продолжать 
прокачку системы даль¬ 
ше без доливки жидкос¬ 
ти неизбежно подсасы¬ 
вание воздуха в систему через компенсационное отверстие цилиндра 
и, как следствие этого, повторение операции прокачки системы 
от воздуха. 

7, При прекращении выхода пузырьков воздуха из конца шланга, 
погруженного в сосуд с тормозной жидкостью, не вынимая шланг 
из сосуда, нажать на педаль тормоза доотказа и, удерживая ее в этом 
положении, плотно завернуть головку клапана выпуска воздуха, 
вывернуть штуцер с резиновым шлангом и поставить винт-пробку 
в клапан выпуска воздуха. 


1 После шести последовательных рабочих ходов поршня жидкость устано¬ 
вится в резервуаре на предельно допустимом уровне—54 мм (см. к 2 на фиг. 99)- 



Фиг. 102. Удаление воздуха из системы ножного 
гидравлического привода тормозов. 
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В перечисленном выше порядке необходимо удалить воздух из 
трубопроводов и колесных цилиндров остальных тормозов. При этом 
последовательность прокачки колесных цилиндров должна быть 
следующая:задний правый, задний левый, передний правый, передний 
левый. 

8. После окончательного удаления воздуха из системы гидропри¬ 
вода необходимо долить резервуар главного цилиндра до нормаль¬ 
ного уровня и плотно завернуть пробку наполнительной горловины. 

При наличии правильной регулировки зазоров между накладками 
колодок и тормозными барабанами и при отсутствии в системе гидро¬ 
привода воздуха тормозная педаль при нажатии на нее ногой не долж¬ 
на перемещаться более чем на половину своего полного хода, после 
чего нога должна ощущать «жесткую» педаль. 

Если производилась разборка только одного колесного цилиндра, 
то после установки его на место потребуется прокачать жидкость 
только в трубопроводе, подводящем жидкость именно к данному 
цилиндру. 

Тормозная жидкость, выпущенная в сосуд при прокачке системы, 
может быть вновь использована для заправки лишь после того, 
как она отстоится (не менее суток) до полного удаления содержаще¬ 
гося в ней воздуха. Перед заправкой жидкость должна быть про¬ 
фильтрована. 

Ручной хЛіеханический привод тормозов 

Привод (фиг. 103) состоит из рычага 2 ручного тормоза, снабжен¬ 
ного рукояткой 3, управляющей через тяг у 4 предохранительной 
собачкой б. При любом положении рычага он фиксируется по отноше¬ 
нию к неподвижному сектору 1 при помощи собачки 6, нагруженной 
пружиной, находящейся в рукоятке. Осью качания собачки является 
изогнутый конец цилиндрической тормозной тяги 8 , пропущенным 
в отверстие на нижем конце рычага 2. Рычаг ручного тормоза 
качается па оси о, закрепленной в кронштейне 7. 

Тормозная тяга 8 на своем правом конце имеет нарезку, которой 
она входит в регулировочный наконечник 10, соединяемый при помощи 
шарнирного пальца 11 с уравнителем 12. Уравнитель в виде скобы 
с внутренним полукруглым желобом служит для равномерного рас¬ 
пределения усилия, передаваемого от рычага через трос 14 к разжим¬ 
ным рычагам 19, воздействующим на тормозные колодки задних тор¬ 
мозов. Необходимость введения в привод уравнителя диктуется тем, 
что рычаг ручного тормоза и весь механизм привода смещены вправо 
от продольной оси симметрии автомобиля. Кроме того, неравномер¬ 
ное распределение усилия, подводимого к тормозам правого и левого 
колес, могло бы происходить в случаях неодинакового износа накла¬ 
док колодок или неодинаковой регулировки тормозов правого 
и левого колеса или, наконец, вследствие одностороннего вытягивания 
троса. 

Уравнитель 12 свободно подвешен иод днищем кузова на пружи¬ 
не 13. Равномерное распределение усилия, передаваемого к рычагам 19 


11 «Москвич» 
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тормозов задних колес, происходит за счет перемещения троса 14 по 
полукруглому желобу уравнителя. 

Для предупреждения чрезмерного провисания правой ветви тро¬ 
са (и возможного его касания о глушитель) предусмотрена поддер¬ 
живающая пружина 15. 

Концы троса 14 (на участках от кронштейнов 16 до входа в зажи¬ 
мы на опорных тормозных дисках) заключены в гибкие стальные 
оболочки (броню) 17. Для предохранения оболочки троса от повре¬ 
ждений (перетирания при тряске во время езды) на оболочку надеты 
защитные резиновые втулки 18. 

Для приведения в действие тормоза необходимо нажать на рукоят¬ 
ку 3 рычага ручного тормоза, приподняв этим предохранительную 
собачку 6 над зубьями сектора 1, и потянуть рычаг на себя. При этом 
усилие, приложенное к рычагу, будет передано через тягу 8 , уравни¬ 
тель 12 и трос 14 к разжимным рычагам 19 колодок тормозов задних 
колес. 

Регулирование тормозов с ручным приводом 

Нарушение нормальной работы тормоза с ручным приводом может 
произойти вследствие вытягивания и ослабления троса привода или 
износа фрикционных накладок колодок задних тормозов. 

В первом случае можно ограничиться регулированием только 
привода ручного тормоза, во втором случае необходимо отрегулиро¬ 
вать положение разжимных рычагов 9 (см. фиг. 93) на задних тормоз¬ 
ных колодках тормозов задних колес. 

Регулирование привода производится в следующем порядке: 

1) отпустить контргайку 9 (фиг. 103) регулировочного наконеч¬ 
ника 10 тормозной тяги 8 ; 

2) вынуть шплинт и удалить шарнирный палец 11 уравнителя; 

3) укоротить тормозную тягу 8 вращением наконечника 10 настоль¬ 
ко, чтобы при натягивании (иногда усилием двух человек, или при 
помощи специального рычага) уравнитель 12 троса мог быть снова 
соединен с наконечником 10 при помощи пальца II, 

4) зашплинтовать палец 11 уравнителя троса и проверить действие 
ручного тормоза. При перемещении рычага 2 на 30 мм, замеренном 
по крайней точке его нижнего конца, оба задних колеса должны 
одновременно и надежно затормаживаться; 

5) при положительном результате проверки качества регулиров¬ 
ки затянуть контргайку 9 регулировочного наконечника тормозной 
тяги. 

При наличии износа фрикционных накладок колодок тормозов 
задних колес необходимо произвести регулировку положения раз¬ 
жимных рычагов 9 (см. фиг. 93) тормозных колодок задних тормо¬ 
зов. Эта регулировка осуществляется в следующем порядке: 

1) снять тормозной барабан с задним колесом и отпустить гайку 10 
регулировочного винта 11 разжимного рычага 9 ; 

2) установить тормозной барабан снова на полуось; 

3) вращать регулировочный винт 11 по направлению часовой 
стрелки отверткой через окно в тормозном барабане до тех нор, 

11 * 
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пока тормозные колодки не начнут прилегать к тормозному ба¬ 
рабану; 

4) повернуть регулировочный винт 11 на х / 6 оборота в напра¬ 
влении против часовой стрелки и убедиться в свободном вращении 
колеса; 

5) снять тормозной барабан с колесом, и, не меняя положения 
регулировочного винта 11, плотно затянуть гайку 10 во избежание 
провертывания винта; 

6) надеть тормозной барабан с колесом на полуось и закрепить 
его гайкой полуоси. 


Уход за ручным приводом тормозов 

Уход за ручным приводом тормозов заключается в периодиче¬ 
ском осмотре и тщательной очистке от пыли и грязи всех деталей ме¬ 
ханизма привода. При этом необходимо освободить крепления гибкой 
оболочки троса на ее концах у кронштейнов, крепящихся к днищу 
кузова, и у зажимов опорных тормозных дисков, сдвинуть оболочку 
по тросу, промыть оболочку и трос керосином и промазать их 

согласно указаниям табл. 2. 

* 


КУЗОВ 

ЗАКРЫТЫЙ КУЗОВ 

Кузов автомобиля—цельнометаллический, несущий. Короткая 
рама, имеющаяся только в передней части кузова, служит для кре¬ 
пления двигателя и переднего моста. Остальные агрегаты и механизмы 
автомобиля крепятся непосредственно к основанию пола кузова. 

Конструктивное выполнение каркаса кузова представляет собой 
- пространственную ферму (фиг. 104), воспринимающую все виды на¬ 
грузок и являющуюся несущей системой автомобиля. 

На фиг. 105 показана конструкция каркаса кузова. 

Рама 4 укреплена на основании 6 пола кузова болтами и, кроме 
того, связана с передней панелью 2 передка при помощи раскосов 3. 
Раскосы приварены к лонжеронам рамы и крепятся к передку болта¬ 
ми. Двери имеют навеску: передняя в а передней стойке (закрытой 
боковиной о нередка) и задняя на задней стойке 9. Притвор дверей 
приходится на центральную стопку 8. 

Жесткость кузова и постоянство размеров его дверных проемов 
обеспечиваются жесткостью крыши 2, выполняющей роль верхней 
балки фермы, и днищем. Все элементы кузова собраны при помощи 
сварки. Брызговики передних и задних колес, панели боковин задка 
и задок кузова также собираются с каркасом при помощи сварки. 
Болтовое крепление имеют лишь крылья, капот и облицовка 
радиатора. 

Передняя дверь навешивается на двух петлях, задняя—на одной. 
Верхняя внутренняя петля передней двери имеет ограничитель угла 
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открытия. Крепление петель к дверям и стойкам—на винтах, которые 
закерниваютея во избежание самоотвинчивания. В верхней части 
двери имеется рамка, в которой помещается стекло. Рамка имеет 



Фиг. 104. Пространственная ферма каркаса несущего кузова. 

бархатную обклейку для предохранения стекла. Рамка крепится 
винтами к внутренней и торцевым поверхностям двери. 



Фиг. 105. Конструкция каркаса кузова. 


Для опускания и подъема стекол в дверях смонтированы меха¬ 
низмы стеклоподъемников с тросовым приводом. Внутренние панели 
дверей имеют обивку, укрепляемую на винтах. 

Крыша кузова оклеивается с внутренней стороны специальной 
тканью и затем вельветоном. 
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Пол кузова в пассажирском отделении покрывается ковриком из 
булавчатого триппа (ковровая ткань), а перед передним сиденьем— 
резиновым ковриком. 

Переднее сиденье может передвигаться на полу кузова в продоль¬ 
ном направлении. В выбранном водителем положении сиденье закреп¬ 
ляется барашковыми зажимами его рамки. 

Подушка заднего сиденья укреплена к кузову винтами, а спинка 
установлена на шарнире, что обеспечивает доступ в багажное отде¬ 
ление . 

Окрашивается кузов глифталевыми эмалями с предварительной 
грунтовкой всех наружных и внутренних поверхностей. 

Буферы кузова хромированы и укреплены каждый двумя болта¬ 
ми. Следует помнить, что жесткость самих буферов и их кронштейнов 
недостаточны для крепления к ним буксирных приспособлений (трос, 
штанга ит.д.). При необходимости буксирования автомобиля нужно 
крепить буксирный трос к балке переднего моста (спереди) 
и к задней рессоре или картеру заднего моста (сзади). 

Уход за закрытым кузовом 

Уход за кузовом заключается в его мойке и чистке. Во избежание 
преждевременной порчи краски кузов следует мыть сразу после по¬ 
ездки, пока грязь еще не высохла. Мойку можно производить холод¬ 
ной или теплой водой из ведра или шланга, но при слабом напоре. 
Категорически запрещается употреблять при мойке соду, керосин, 
бензин или масла. Грязь с наружных поверхностей кузова нужно 
удалять водой при одновременной легкой протирке губкой, мягкой 
щеткой или замшей. 

Нижнюю часть (днище) кузова и механизмы шасси рекомендует¬ 
ся мыть водоіі из шланга под большим напором. 

Протирку кузова после мойки производить сухой или отжатой 
замшей, а затем куском фланели. 

Не следует стирать пыль с кузова в сухом виде, так как краска 
от этого тускнеет, а блеск при этом не может быть восстановлен. 

Чистку внутреннего помещения кузова и сидений рекомендуется 
производить пылесосом. 

Если на поверхности кузова обнаружено повреждение окраски/ 
следует зачистить поврежденное место и подкрасить его краской, 
соответствующей цвету кузова. При появлении ржавчины на нижних 
поверхностях кузова их следует чисто вымыть, просушить покрасить. 

Рекомендуется следить за надежностью винтовых и болтовых 
соединений кузовных деталей и, в частности, накладок капота, обли¬ 
цовки радиатора, внутренних панелей кузова и болтов раскосов ра¬ 
мы. Проверку состояния крепежных деталей можно совместить с 
техническим осмотром после пробега 3000 и 6000 км. Однако, если 
где-либо обнаруживается ослабление крепления до или после прове¬ 
дения технического обслуживания, его еледует немедленно подтя¬ 
нуть, так как ослабевшее и не затянутое во-время резьбовое крепле¬ 
ние приводит к порче резьбы или потере крепежной детали. 
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Замочная ручка двери в случае появления легкого заедания при 
поворачивании ключа в замке требует смазки, которая осуществляется 
двух-трехкратным поворотом ключа, предварительно смоченного 
в жидком машинном масле или в амортизаторной жидкости. 

Если при движении автомобиля происходит вибрация двери, необ¬ 
ходимо переставить резиновые упоры, укрепленные винтами к цен¬ 
тральной стойке, так, чтобы резина упора слегка сжималась, когда 
дверь находится в закрытом положении. 

Бывают случаи, когда при вращении ручки стеклоподъемника 
стекло перемещается рывками или останавливается. Для устранения 
этой неисправности следует снять обивку двери и проверить работу 
троса. Трос должен находиться в ручьях своих роликов и барабанов. 
Одновременно нужно проверить надежность затяжки винтов скобки, 
Задерживающей стекло на тросе. 

При замене лопнувшего стекла в двери требуется отверн\ 7 ть 
винты рамки окна и скобки троса и вын}ль стекло вместе 
с рамкой. 

Для того, чтобы можно было снять обивку двери, следует снять 
предварительно внутренние р} 7 чки двери и стеклоподъемника, креп¬ 
ление которых одинаково. Прй снятии ручки необходимо нажать 
пальцами на пластмассовую розетку, прижав ее к обивке. 
В образовавшийся зазор между торцами ручки и розетки отверткой 
вывести замковое кольцо, помещающееся в прорези цилиндрической 
части ручки и охватывающее валик рз^чки, затем снять рз г чку 
и розетку. 3 

Замена наружных ручек осуществляется следующим образом. 
Ср\ т бить заклепку наружной розетки с внутренней стороны кромки 
двери, вывернуть винт стержня ручки на внутренней панели двери 
и вынуть рз г чку. Установка новой рз 7 чкитреб} т ет расклепывания — за¬ 
клепки розетки (для этого поддерживать розетку снаружи) и ввинчива¬ 
ния торцевого винта с предварительной установкой замковой шайбы. 

Замена переднего ветрового стекла осуществляется следз^ющим 
образом. Снять щетки стеклоочистителей, а затем снять обе накладки, 
через которые проходят валики привода щеток стеклоочистителя.. Ме* 
таллической пластинкой провести по всему 7 контуру прилегания рези¬ 
нового уплотнителя к проемз т окна как с наружной, так и с вт^тренней 
стороны. Ладонью руки легкими ударами в верхний левый или правый 
3 -гол внутри кузова подавать стекло наружу, помогая извне подерги¬ 
ванием резинового уплотнителя. Если стекло целое и его необхо¬ 
димо сохранить, то не допзчзкать большого перекоса, перемещая при 
ударах руку вдоль стекла. В крайнем случае следует вынуть декора¬ 
тивный кант, который при этом погнется и в последующем потре¬ 
бует весьма трудоемкой и тщательной правки. 

Установка нового стекла производится в обратном порядке, т. е. 
кант, согнутый по форме стекла, вставляется в резиновый уплотни- 
тель, который, в свою очередь, надевается на стекло. Стык концов кан¬ 
та следз^ет расположить так, чтобы после постановки стекла он попал 
под одн}~ из накладок. Проем окна смазать специальным резиновым 
«леем и ударами ладони руки, начиная с угла и по всей длине* вогнать 
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стекло до дна проема. Внутри кузова надеть кромку резинового 
уплотнителя на закраину проема окна. 

Замена заднего стекла осуществляется таким же образом с той 
лишь разницей, что до снятия стекла следует удалить рамку (внутри 
кузова), отвернув ее винты, а после установки стекла поставить рамку 
на место . 

ОТКРЫТЫЙ КУЗОВ 

Открытый кузов отличается от закрытого кузова в основном кон¬ 
струкцией крыши. Верхнюю часть «фермы» кузова в данном случае 
о( разуют лонжероны крыши, имеющие дополнительные раскосы 
в углах около рамы переднего ветрового окна. Для увеличения жест¬ 
кости кузова его основание усилено специальным профилем короб¬ 
чатого сечения, приваренным к полу под задним сиденьем. 

Крыша открытого кузова выполнена в виде складного тента, 
состоящего из каркаса, обтянутого специальной водонепроницаемой 
тканью. Каркас тента, не будучи связан в единую шарнирную систему, 
состоит из лобового бруса, к которому прикреплена передняя часть 
тента, трех съемных металлических дуг и дуг задней части тента, 
объединенных в один шарнирный узел. Между верхней и нижней 
дугами в задней части тента закреплена рамка заднего окна. 

Тент состоит из наружной части, боковых внутренних ватников 
и внутренней подкладки. 

Для удержания тента в закрытом положении служат специальные 
замки на лобовом брусе тента. 

Во избежание порчи и протирания материала тента, возможных 
при движении автомобиля с неправильно сложенным тентом, необ¬ 
ходимо соблюдать следующий порядок складывания: 

1. Освободить шарнирные замки, расположенные справа и слева 
на внутренней стороне лобового бруса тента. 

2. Приподнять переднюю часть тента и вынуть концы упоров из 
отверстий в лонжеронах; оттянуть тент назад и сложить на задке 
кузова. 

3. Снять три металлических дуги, связать их вместе (бичевой 
или тесьмой) и уложить рядом с откинутой шарнирной дугой 
(фиг. 106, а). 

4. Вытянуть внутреннюю подкладку с ватниками из тента и сло¬ 
жить ее вдвое с перегибом посередине; наружная часть тента должна 
свободно свешиваться на задок кузова, а лобовой брус должен быть 
уложен на дуги (фиг. 106, б). 

5. Сложить подкладку и ватники (сложенные ранее вдвое) по 
диагоналям в виде треугольников, и оставшийся в середине мате¬ 
риал сложить также вдвое. 

Вид окончательно сложенных подкладки и ватника показан 
на фиг. 106, е. 

6. Сложить в виде треугольников свешивающийся верх тента; 
свободный посередине материал загнуть. Сложенный таким обра¬ 
зом (фиг. 106, г) верх тента перегнуть и наложить подкладку с ват¬ 
ником тента. 



7. Отстегнуть держатель спинки заднего сиденья и откинуть 
спинку. 

8. Надеть чехол на сложенный тент. 

9. Вытянуть концы ремней крепления тента из багажного отде¬ 
ления и продеть их концы с наконечниками через ушки в накладке 
панели задка. Затянуть ремни поочередно с каждой стороны. 

10. Прислонить спинку заднего сиденья на место и застегнуть 
держатель спинки. 

Закрывание тента следует производить в обратном порядке, 
с учетом следующих указаний: 

1. После отстегивания ремней опустить их концы в багажное 
отделение. 

2. Для правильной установки на кузов съемных металлических 
дуг нужно предварительно сравнить их длины. Короткую дугу 
необходимо поставить во вторую пару отверстий лонжеронов крыши 
(считая от передка); две другие дуги одинаковой длины вставляются 
соответственно в третью и четвертую пары отверстий лонжеронов 
крыши. 

3. Верх тента предварительно необходимо натянуть руками 
в направлении передка автомобиля. При окончательном натяжении 
тента важно следить за тем, чтобы: 

а) конические фиксаторы шарнирной дуги вошли в отверстия, 
предусмотренные для них в лонжеронах крыши; 

б) замки тента на его лобовом брусе расположились точно (без 
смещения) против запорных скоб на передке кузова; 

в) передние упоры были вставлены в первую пару отверстий 
в лонжеронах крыши. 

4. После закрывания тента и запирания замков лобового бруса 
необходимо аккуратно вложить боковые края тента в водосливные 
желобки лонжеронов крыши. 

Материал верха тента представляет собой двухслойную хлопча¬ 
тобумажную ткань, склеенную резиновым клеем. 

Долговечность складного верха тента кузова целиком опреде¬ 
ляется тщательностью ухода за ним. При этом необходимо выпол¬ 
нять следующие указания: 

1. Никогда не складывать верх тента в мокром состоянии. Перед 
складыванием верха его материал необходимо полностью просушить 
во избежание разрушения от гниения. 

2. Складывание верха тента необходимо производить, руковод- 
ствуясь данными выше указаниями, обращая внимание на то, чтобы 
не происходило истирания тканей. Сложенный верх тента должен 
опираться на резиновые опорные бу феры, предусмотренные на задке 
кузова. Сложенный и помещенный в чехол верх тента следует на¬ 
дежно закреплять ремнями. 

3. При длительных стоянках рекомендуется ставить автомобиль 
в тень. 

Длительное солнечное облучение обесцвечивает и портит ткань 
верха; внутренняя клеевая прослойка при этом теряет свою эластич¬ 
ность, вследствие чего верх тента становится хрупким и ломким. 
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Фиг 106. Складыва 

а — укладка металлических дуг; б —складывание внутренней подкладки с ват 

с—складывание верха тента 
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4. Запыленный верх следует очищать сразу же после поездки. 
Пыль должна удаляться только при помощи сухой и мягкой 
щетки, смахивание пыли следует производить лишь в одном на- 
правлении. 

5. Сильно загрязненный верх следует промыть теплой мыльной 
водой. После того, как грязь смыта, нужно ополоснуть верх чистой 
водой до полного удаления мыла. 

После мойки верх должен быть полностью просушен в натянутом 
состоянии. 

Запрещается чистить верх бензином, жидким мылом, содой, 
жидкостью для удаления разных пятен или какими-либо другими 
составами и веществами неизвестных свойств и назначения. 

Невыполнение данных указаний неизбежно приведет к прежде¬ 
временному разрушению верха тента. 

0. Внутреннюю подкладку тента периодически следует очищать 
от пыли легким выколачиванием и при помощи мягкой щетки. 

Для снятия тента с кузова необходимо полностью отвернуть 
гайки, расположенные внутри кузова, нод полкой задка; болты 
поясной дуги при этом выниматься не должны. В случае необходи¬ 
мости замены болтов поясной дуги следует отъединить подкладку 
тента в месте ее крепления к поясной дуге и выколотить болты 
молотком. 

Монтаж тента на кузов производится в обратном изложенному 
порядке. 

Операции по снятию и обратной установке стекла окна тента 
необходимо производить при закрытом тенте в следующем порядке: 

1. Снять прижимную рамку окна тента, расположенную с внут¬ 
ренней стороны тента, вывернув шурупы, крепящие ее к деревян¬ 
ной рамке окна. 

2. Вынуть поврежденное стекло вместе с уплотнителем и вста¬ 
вить новое стекло в уплотнитель. 

о. Вложив в гребешок уплотнителя шпагат, подвести стекло 
с уплотнителем с внутренней стороны тента к рамке окна, выведя 
оба конца шпагата наружу тента. 

4. Постепенно вытягивая концы шпагата, следить за тем, чтобы 
гребешок уплотнителя ложился равномерно и плотно по наружному 
контуру рамки окна. 

Данную операцию можно произвести также при помощи широ¬ 
кой отвертки или металлической пластинки. 

5. Поставить прижимную рамку на место, ввернув шу¬ 
рупы. 

Если при установке ранее снятых с лобового бруса кронштейнов 
замков тента и кронштейнов передних упоров случайно произойдет 
повреждение или срыв шурупами резьбы в дереве, то шурупы можно 
заменить соответствующими винтами. Предварительно необходимо 
сделать сквозное сверление и выборку под шайбу и гайку в наруж¬ 
ной части бруса. Эту операцию следует проводить при открытом 
тенте и частичном отделении (в требуемом месте) верха тента от 
лобового бруса. 
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УХОЦ ЗА ДЕРЕВЯННЫМИ ЧАСТЯМИ КУЗОВА «ФУРГОН» 

Уход за деревянными частями кузова «фургон» заключается в си¬ 
стематической проверке и подтяжке болтовых п винтовых соединений. 

В случае потускнения наружной поверхности деревянной части 
кузова ее следует промыть, высушить и покрыть масляным бесцвет¬ 
ным лаком, что наряду с восстановлением хорошего внешнего вида 
предохраняет дерево от излишнего впитывания влаги. 


, ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ 
ОБЩАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ 

В систему электрооборудования автомобиля входят: 

1) источники электрического тока: генератор постоянного тока 
и аккумуляторная батарея; 

2) система зажигания (описание ее было дано раньше); 

3) система освещения, состоящая из фар, заднего фонаря, пла¬ 
фона для внутреннего освещения кузова, лампочки освещения щитка 
приборов, центрального переключателя света, ножного переклю¬ 
чателя света фар и включателя плафона или освещения щитка при¬ 
боров; 

4) система пуска двигателя, состоящая из стартера и его вклю¬ 
чателя; 

5) система сигнализации, состоящая из звукового сигнала с кноп¬ 
кой его включения и стоп-сигнала (в заднем фонаре) с включателем, 
смонтированным на распределительном тройнике главного тормоз¬ 
ного цилиндра; 

6) контрольные приборы: указатель уровня топлива в баке, 
контрольная лампочка заряда аккумуляторной батареи и сигнальная 
лампочка включения дальнего света фар; 

7) предохранители, защищающие все цепи, кроме цепей ближнего 
света фар и стояночного света; 

8) провода и соединительные муфты. 

Все приборы и аппараты электрооборудования подключены в одну 
систему по однопроводной схеме. Положительные полюса источни¬ 
ков электрического тока соединены е «массой». 

Принципиальная схема электрооборудования показана на 
фиг. 107. 

Проводка состоит в основном из двух пучков проводов, распо¬ 
ложенных под капотом двигателя и под крышей кузова. Достоин¬ 
ством такого расположения является полная защита проводов от 
грязи и воды. Пучки соединены друг с другом и с отдельными про¬ 
водами, идущими к приборам, при помощи специальных соедини¬ 
тельных карбо литовых муфт с пластинчатыми пружинными кон¬ 
тактами, При вставлении наконечника провода в муфту необходимо 
убедиться, что соединение произошло полностью. Последнее сопро¬ 
вождается характерным щелчком. 
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Для облегчения отыскания концов проводов, идущих к отдель¬ 
ным приборам, и для удобства соединения пучков проводов между 
собой провода низкого напряжения снабжены разноцветной оплеткой. 

Монтажная схема электрооборудования показана на фиг. 108. 

ИСТОЧНИКИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО ТОКА 
Генератор 

Генератор модели Г-28—трехщеточный, двухполюсный, с номи¬ 
нальной мощностью 100 егп при напряжении б в. Номинальная 
отдача генератора 17—18 а при 2700—3000 об/мин якоря. Генератор 

имеет воздушное охлаждение от 
крыльчатки приводного шкива. Ре¬ 
ле обратного тока модели РС-28 
включает генератор в цепь при на¬ 
пряжении на клеммах генератора 
7 —8 в. Такое напряжение генератор 
дает при 1100—1200 об/мин якоря, 
т. е. при скорости движения авто¬ 
мобиля 16—17 км!час на прямой пе¬ 
редаче. В случае уменьшения ско¬ 
рости вращения, при обратном токе из 
аккумулятора, равном 0,5—3,5 а, 
реле выключает генератор из внеш¬ 
ней цепи. 

Электрическая схема генератора 
совместно с реле обратного тока по¬ 
казана на фиг. 109. 

Вал якоря 13 генератора (фнг. ПО) 
вращается в двух подшипниках: ша¬ 
риковом 14 со стороны шкива и брон¬ 
зографитовой втулке 5 со стороны 
коллектора 12. Скользящий подшип¬ 
ник смазывается посредством фитиля из масленки 4 У установленной 
на задней крышке генератора. 

Особенностью якоря является расположение пазов для размеще¬ 
ния обмотки по винтовой линии (по отношению к оси якоря), что 
уменьшает пульсацию магнитного потока и тем обеспечивается бес¬ 
шумная работа генератора . 

Щеткодержатели 10 установлены на крышке со стороны кол¬ 
лектора. Плюсовая щетка соединена с массой, а минусовая изоли¬ 
рована от массы и соединена с выводной клеммой 3, к которой при¬ 
соединяется клемма реле. Третья щетка в установлена на подвиж¬ 
ном щеткодержателе на той же крышке генератора, изолирована 
от массы и присоединена к одному концу обмотки возбуждения. 
Другой конец обмотки соединен с м а с с о й. В цепи обмотки воз¬ 
буждения установлен плавкий предохранитель 8, рассчитанный на 
максимальный ток в 6,5 а . Предохранитель устанавливается в за- 



Фиг. 109. Электрическая схема 
генератора с реле обратного тока. 





Фиг. ПО. Генератор 









































дней крышке генератора и яри помощи пробки 7 прижимается к пру¬ 
жинящему контакту 9 , соединенному с обмоткой. Таким образом 
предохранитель включен в цепь между обмоткой и массой. 

В корпусе генератора сделаны окна для свободного доступа 
к щеткам и для осмотра и чистки коллектора. Окна закрываются 
защитной лентой 11. 

Генератор установлен на спецйальном кронштейне на головке 
блока цилиндров и приводится во вращение трапециевидным рем¬ 
нем, перекинутым через шкивы генератора» водяного насоса и ко- 
леичатого вала. Для возможности наблюдения за работой генера¬ 
тора (зарядкой аккумуляторной батареи и питанием потребителей} 
на переднем щитке установлена контрольная лампочка, снабженная 
рассеивателем рубинового цвета. Контрольная лампочка включена 
через замок зажигания в цепь между выводной клеммой (минусовой) 
генератора и минусовой клеммой аккумуляторной батареи (см. схе¬ 
му на фиг. 107). В то время, когда якорь генератора не вращается 
или вращается с малой скоростью (т. е. не дает нормального напря¬ 
жения), при включенном зажигании и разомкнутых контактах 
реле, батарея разряжается через лампочку и обмотку якоря генера¬ 
тора. При этом нить лампочки накаливается» сигнализируя водителю 
о происходящем разряде батареи. Как только якорь генератора при¬ 
ходит во вращение, на щетках коллектора возникает напряжение, 
и тогда лампочка оказывается под разностью напряжений батареи 
и генератора. Так как электродвижущая сила якоря генератора 
направлена противоположно электродвижущей силе батареи, накал 
нити лампочки ослабевает тем больше, чем выше число оборотов 
якоря в минуту. В тот момент» когда электродвижущая сила якоря 
генератора станет равной электродвижущей силе батареи, прохож¬ 
дение тока через лампочку прекратится и она погаснет, сигнализи¬ 
руя водителю о том, что батарея заряжается. В тех случаях, когда 
электродвижущая сила якоря генератора окажется больше элек¬ 
тродвижущей силы батареи, через лампочку будет проходить ток 
настолько незначительной силы, что нить лампочки не получит 
заметного на глаз накала. 

^ Контрольная лампочка по сравнению с амперметром не дает 
возможности оценивать количественно отдачу генератора, но она 
имеет то преимущество, что накаливание ее нити немедленно при¬ 
влекает внимание водителя, указывая на выключение генератора 
из внешней цепи. 

Неисправности генератора и уход за ним. Часто встречающейся 
неисправностью генератора является ухудшение контакта щеток 
с коллектором, что сопровождается искрением под щетками. Такая 
неисправность обычно возникает из-за загрязнения или износа кол¬ 
лектора, из-за износа щеток или заедания их в щеткодержателях 
или, наконец, из-за поломки (или ослабления) пружин, прижи¬ 
мающих щетки к коллектору. 

Основными признаками неисправности генератора или реле об¬ 
ратного тока являются отсутствие зарядки аккумуляторной батареи 
или слишком малый зарядный ток. 
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Накаливание нити контрольной лампочки при скорости дви¬ 
жения автомобиля больше 16—17 км/час на прямой передаче ука¬ 
зывает чаще всего на заедание щеток в щеткодержателях или на 
замасливание коллектора. В обоих случаях ухудшается или 
совсем нарушается контакт щеток с коллектором. Причиной отсут¬ 
ствия тока генератора может быть также перегоревший предохра¬ 
нитель обмотки возбуждения или неисправное реле. Прежде чем заме¬ 
нить предохранитель, нужно выяснить и устранить причину его 
перегорания. 

Для проверки генератора без снятия его с двигателя необходимо 
присоединить контрольную (переносную) лампочку на 6 в (или вольт ¬ 
метр постоянного тока на 10 в) к выводной клемме 3 (фиг. 110) одним 
проводом и к «массе»-—другим. Если при работающем на среднем 
числе оборотов двигателе лампочка горит полным накалом (вольт¬ 
метр дает показание 6,5—-7,0 в), то генератор исправен. Если лам¬ 
почка горит тускло или совсем не горит, то генератор неисправен. 
В атом случае нужно пальцами несколько усилить нажим щеток 
к коллектору; если при нажиме на щетки напряжение повысится, 
то это значит, что щетки неплотно прилегают к коллектору или 
последний загрязнен. Если описанная проверка не даст положи¬ 
тельного результата, то необходимо тщательно осмотреть коллектор 
и места припайки проводов к его пластинам, осмотреть щетки и их 
соединения с клеммами, а также проверить натяжение приводного 
ремня. 

Чистку коллектора производят чистой тряпочкой, смоченной 
в бензине. При незначительном подгорании пластин коллектора 
его следует прошлифовать, не снимая генератор с двигателя. Для 
шлифования коллектора должна применяться стеклянная бумага 
№ 00 или 000. 

Если после устранения замеченных дефектов генератор снова 
не будет давать нормального напряжения, то его необходимо 
снять с двигателя и отправить для проверки и ремонта в мастер¬ 
скую. 

Для проверки исправности работы реле 2 обратного тока (при 
исправном генераторе) нужно присоединить контрольную лампочку 
(или вольтметр) к токоподводящей клемме 1 (фиг. 110) реле одним 
проводом и к «массе»-—другим. Если при работающем на среднем 
числе оборотов двигателе и при отсоединенной аккумуляторной ба¬ 
тарее контрольная лампочка не горит (вольтметр не дает показа¬ 
ний), то реле обратного тока неисправно. Возможной неисправно¬ 
стью реле является подгорание его контактов, сопровождающееся 
слабым свечением контрольной лампочки при движении автомобиля 
со скоростью, обеспечивающей нормальную зарядку аккумулятор¬ 
ной батареи. Для проверки и ремонта реле следует отправить в ма¬ 
стерскую. Если при исправном генераторе и реле обратного тока 
зарядка батареи все же отсутствует, то причину неисправности нужно 
искать в проводке. 

Уход за генератором заключается в наблюдении за состоянием 
и креплением проводов и клемм, осмотре коллектора и щеток, в пе~ 




риодичеекой смазке скользящего подшипника вала якоря и в регу¬ 
лировке натяжения приводного ремня. 

Шариковый подшипник вала якоря смазывается консистентной смаз¬ 
кой при сборке и не требует добавления смазки во время эксплоаташш. 

Сезонное регулирование силы тока генератора осуществляется 
перестановкой добавочной (третьей) щетки. Регулировочный болт 
щеткодержателя этой щетки выведен на переднюю крышку гене¬ 
ратора через специальную прорезь и закреплен гайкой. Для уве¬ 
личения силы зарядного тока нужно отпустить гайку и подвинуть 
болт по направлению вращения якоря. Для уменьшения зарядного 
тока нужно подвинуть болт в обратном направлении. Передвижением 
третьей щетки максимальная отдача генератора может быть уве¬ 
личена сверх номинальной еще на 15—20%, т. е. до 20—21 а. Мак¬ 
симальную силу зарядного тока рекомендуется регулировать в лет¬ 
нее время на 11—12 а и в зимнее на 16—19 а . Не следует без особой 
необходимости увеличивать зарядный ток, так как при езде днем 
без включения приборов освещения аккумуляторная батарея будет 
перезаряжаться и быстро выйдет из строя. 

Для контроля силы зарядного тока при регулировании третьей 
щеткой необходимо пользоваться амперметром постоянного тока, 
рассчитанным на номинальное напряжение до 8 в и на максимальный 
ток не менее 30 а. Амперметр должен быть включен последовательно 
в день генератора между клеммой 1 (фиг. 110) и концом провода 
от замка зажигания, присоединяемого к этой клемме. 

При перегорании предохранителя 8 в цепи обмотки возбужде¬ 
ния он должен быть заменен только фабричным. 

Аккумулятор нал батарея 

Аккумуляторная батарея З-СТЭ-65 устанавливается на спе¬ 
циальном кронштейне под капотом двигателя, где крепится сварной 
рамкой при помощи двух тяг. Установкой под капотом обеспечи¬ 
вается доступность к батарее и удобство ее обслуживания. Кроме 
того, в холодное время года батарея обогревается теплым воздухом 
от двигателя. 

Батарея состоит из трех элементов и собрана в эбонитовом баке 
с эбонитовыми крышками. В каждом элементе находится четыре поло¬ 
жительных и пять отрицательных пластин, разделенных сепарато¬ 
рами. Благодаря особому устройству пробок наполнительных от¬ 
верстий уровень электролита при заливке всегда устанавливается 
автоматически на нужной высоте. 

Номинальное напряжение батареи 6 в . Емкость батареи при 20- 
часовом разряде 65 а-ч. Количество электролита 1,75 л. Удельный 
вес электролита полностью заряженной батареи при 15° С должен 
быть 1,280—1,290. 

Уход за аккумуляторной батареей заключается в содержании 
ее в чистоте и заряженном состоянии, в поддержании нормального 
уровня и плотности электролита, в чистке, смазке и подтяжке нако¬ 
нечников проводов на ее клеммах. 
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При осмотре батареи необходимо; 

1) протереть сухими концами поверхность батареи, удалив с нее 
пыль и грязь; 

2) при наличии электролита на поверхности протереть ее чистыми 
концами, смоченными 10%-м раствором нашатырного спирта, после 
чего чистыми сухими концами протереть поверхность батареи 
досуха; 

3) очистить клеммы батареи от окислов, проверить их целость 
и затянуть зажіщы наконечников проводов; затягивать двумя гаеч¬ 
ными ключами; одним удерживать головку болта, а другим осто¬ 
рожно затягивать гайку; 

4) проверить, зачистить и затянуть болт крепления гибкой шины, 
соединяющей батарею с массой; 

5) смазать выводные клеммы, наконечники проводов и межэле¬ 
ментные перемычки тонким слоем технического вазелина; 

6) прочистить вентиляционные отверстия в крышках элемен¬ 
тов; 

7) проверить уровень электролита в элементах; нормально уро¬ 
вень должен быть выше верхних кромок пластин на 10—15 мм .. 
При пониженном уровне долить дестиллированную воду. 

При заправке или доливке необходимо: 

1) вывернуть пробку наливного отверстия и плотно закрыть 
ею вентиляционное отверстие, расположенное рядом с налив¬ 
ным; 

2) заливать в элемент электролит (дестиллированную воду) до 
тех пор, пока уровень жидкости не установится на 5 мм ниже верха 
наливного от вер стия; 

3) снять пробку с вентиляционного отверстия и ввернуть ее в на¬ 
ливное; при снятии пробки уровень жидкости автоматически пони¬ 
зится до нормального. 

Принцип работы описанного наполнительного устройства осно¬ 
ван на том, что образующаяся вследствие закрытия вентиляцион¬ 
ного отверстия воздушная пробка под крышкой элемента не 
позволяет долить жидкости больше, чем необходимо. 

Аккумуляторную батарею необходимо постоянно (особенно зи¬ 
мой) держать в состоянии полной зарядки. При падении напряжения 
на клеммах элемента до 1,8 в эксплоатация батареи не допускается 
во избежание сульфитации пластин. Удельный вес, соответствующий 
такой степени разрядки элемента, равен 1,160. 

В летнее время плотность электролита заряженной батареи 
должна быть 1,28—1,29, а на юге не более 1,24—1,25. Зимой плот¬ 
ность должна быть повышена до 1,31—1,32. 

Для поддержания батареи в исправном состоянии необходимо 
раз в 4—5 мес. независимо от степени заряженности отправлять 
батарею на зарядную станцию для проверки и прохождения кон¬ 
трольно-тренировочного цикла. 

Особенности зимнего обслуживания аккумуляторной батареи 
приведены в разделе «Техническое обслуживание автомобиля» 
(стр. 224). 
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СИСТЕМА ОСВЕЩЕНИЯ 


Фары модели ФГ-5 установлены в облицовке радиатора. 

^Корпус-ободок 3 (фиг. 111) фары крепится при помощи лапы 10 
и болта 11 к кронштейну облицовки. В ободке вставлен разбор¬ 
ный оптический элемент, состоящий из рассеивателя 1, рефлектора 4 , 
имеющего серебряное покрытие, ламподержателя б и карболито- 



Фиг. 111. Фара. 


кого защитного колпака б. В ламподержателе устанавливается двух- 
нитевая фланцевая лампа силой света в 32x21 свечу. Одна нить 
накала расположена на оптической оси рефлектора и в его фокусе. 
Сила света этой нити, дающей «дальний свет», 32 свечи. Вторая нить 
накала помещена выше оптической оси рефлектора и не находится 
в его фокусе. Сила света этой нити, дающей «ближний свет», 
21 свеча. Обе нити имеют общее соединение на массу через цоколь 
лампы и два отдельных контакта для соединения с «минусовыми» 
клеммами ламподержателя . 

Патрон лампы стояночного света (силой света в 1 свечу) располо¬ 
жен в нижней части рефлектора в специально предназначенном для 
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него отверстий. Ток подводится к клеммам и контактным пласти¬ 
нам 8 и 9 в карболитовом колпаке 6. 

Для замены двухнитевой лампы необходимо освободить пружин¬ 
ный держатель 7\ снять колпак 6 и ламподержатель. При этом реф¬ 
лектор не подвергается опасности случайного прикосновения рук, 
3 а д и и й фона р ь модели ФП-5 установлен на кронштейне 
с левой стороны панели багажника кузова. 

В корпусе о» (фиг, 112) фонаря помещены две лампочки 2 и 5, 
отделенные перегородкой 7 Нижняя лампочка (силой света в 3 свечи) 
освещает номерной знак. Верхняя лампочка (силой света в 21 свечу) 
предназначена для освещения стоп-сигнала. 

Пластмассовый рассеиватель I рубинового цвета обеспечивает 
достаточную видимость стоп-сигнала на расстоянии 100 м. Номер¬ 
ной знак освещается рассеенным светом через матовое стекло б, 



помещенное в нижней части корпуса фонаря. Видимость номерного 
знака составляет не менее 25 м. 

При эксплоатации автомобиля иногда случается, что в фонаре 
отсутствует свет, несмотря на исправные лампочки. Причиной де¬ 
фекта обычно является слабое закрепление лампочки в патроне. 
Для исправления необходимо подогнуть контакт 4 патрона так, 
чтобы лампочка сидела в нем плотно. 

Плафон внутреннего о с веще ни я к у зова 
модели ПК-5 установлен внутри закрытого кузова на центральной 
стойке с левой стороны. Внутри открытого кузова плафон устанав¬ 
ливается на лонжероне крыши. Плафон снабжен двухсвечевой 
лампочкой 1 (фиг. ИЗ) и стеклянным рассеивателем 2 молочного 
цвета. При установке рассеивателя на место после смены лампочки 
нужно соблюдать осторожность, чтобы не раздавить его при затяжке 
винтов 3 крепления ободка 4 к панели 5 плафона. 

Цоколь лампочки 1 соединен с массой через держатель 9. Соеди¬ 
нение изолированного контакта лампочки с внешней проводкой осу¬ 
ществляется посредством контактной пластины 8 в токоотводящей 
клеммы 7. Крепление панели *5 плафона к центральной стойке кузова 
производится шурупами 6* по металлу* 



В к л ю чате л ь п л а ф о н а и л а м п о ч к и о с в е щ е- 
н и я п р и б о р о в модели П-20 укреплен с внутренней стороны 
панели переднего щитка. 

Включатель (фиг. 114) состоит из карбо литового корпуса 9, на 
котором установлены клеммы 1,2 и 3, рукоятки 7, качающейся на 
оси 6 и стопорящейся в одном из трех положений шариковым сто¬ 
пором 12, прижимаемым к латунной шайбе 11 пружиной 10, С шай¬ 
бой 11 при помощи контактной пластины 13 соединена клемма / 
провода, связанного с отрицательным полюсом батареи. К клемме 2 
присоединяется провод от лампочки освещения щитка приборов, 
а к клемме 3 —провод от лампочки плафона. При повороте руко¬ 


ятки / направо или налево сто¬ 
пор 12 при помощи своего ла¬ 
тунного гнезда 14 (изолирован¬ 
ного от рукоятки втулкой 4 из 
ила стмассы) устанавливает 
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Фиг. 114. Включатель плафона и 
лампочки освещения щитка приборов. 


электрический контакт между шайбой 11 п клеммой 2 или 3 через 
контактные пластины 5 и 8, Корпус включателя крепится к па¬ 
нели щитка при помощи четырех винтов. 

Ц ентральн ы й пере к л ю ч а т ѳ л ь света модели 
II-8 установлен на переднем щитке. Переключатель вытяжного (пол¬ 
зунковаго) типа имеет на корпусе четыре клеммы. К клеммам (фиг. 
115) присоединяются следующие провода: к клемме 1 —-провод 
от источников электроэнергий; к клемме 2 —провода от патронов 
лампочек «стояночного» освещения в фарах; к клемме 3 —провод 
от патрона лампочки заднего фонаря; к клемме ^-—провод от вывод¬ 
ной клеммы ножного переключателя света фар, 
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Кнопка 5, навинченная на шток 6 ползуна, может занимать три 
фиксирующиеся положения, при которых устанавливаются сле¬ 
дующие электрические цепи, 

кнопка утоплена до упора буртика штока в корпус вклю¬ 
чателя—освещение выключено; 

I — кнопка вытянута на половину полного хода-—включен свет 
стоянки и задний фонарь; 

II — кнопка вытянута доотказа —включен главный свет в фарах 
и задний фонарь; питание двухнитевых лампочек фар в данном 
случае зависит от положе¬ 
ния контактора ножного 
переключателя света фар. 

Н о ж н ой пере¬ 
ключатель света 
модели П-23 устанавли¬ 
вается в левом переднем 
углу наклонного нолика 
педалей внутри кузова. 

При нажатии ногой на 
кнопку 1 (фиг. 116) послед¬ 
няя опускается вместе с 
прикрепленным к ней труб¬ 
чатым ползуном 2 вдоль 
стенок цилиндра 4. Верх¬ 
няя часть ползуна фрезе¬ 
рована с двух противо¬ 
положных сторон так, что 
обр а з ует ся направляюща я 
прямоугольная рамка 14. 

Эта рамка входит в пря¬ 
моугольное отверстие, сде¬ 
ланное в верхнем днище 
цилиндра 4, благодаря че¬ 
му ползун не может вра¬ 
щаться при своем осевом 
перемещении. На нижнем 
конце ползуна профрезе- 
рованы три зуба 13 , расположенные но окружности под углом 120 е . 
Зубья входят в зацепление с зубьями бронзовой гайки 3, надетой 
на стальной четырехзаходный винт 11. Гайка 3 постоянно прижи¬ 
мается к зубьям ползуна 2 усилием пружины 5 через шайбу 12. 

Профиль зубьев ползуна и гайки выполнен по форме профиля 
зубьев храповика, вследствие чего зацепление данных деталей обла¬ 
дает свойством свободного хода. Гайка 3 может провертываться 
относительно ползуна 2 только в одном направлении. 

При движении ползуна 2 и гайки 3 вниз последняя скользит 
по нарезке винта 11 и поворачивает его на 120°. Вместе с винтом 
посредством диска—поводка 6 , поворачивается бронзовый кон¬ 
тактор 10, имеющий три пружинящие лапки, расположенные под 
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Фиг. 115. Центральный переключатель света. 
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углом 120°. При вращении лапки контактора скользят по трем кон¬ 
тактным пластинам 9 , приклепанным к текстолитовой панели 62 
Пластины соединены с тремя клеммами 7. Две клеммы соединены 
проводами с нитями дальнего и ближнего света лампочек фар, а 
-к третьей клемме присоединяется провод от центрального переклю¬ 
чателя света. Пластины замыкаются контактором попарно так, 
что клеммы ближнего и дальнего света поочередно соединяются с то¬ 
коотводящей клеммой центрального переключателя. 

При снятии ноги с кнопки 1. включателя пружина б, сжатая ранее, 
стремится поднять гайку 3 и повернуть при этом винт 11 в обратную 
сторону. Вращению винта препятствует контактор 62 одна из сво¬ 
бодных лап которого 
г 


упирается в стенку про¬ 
рези, предусмотренной 
на панели 62 между кон¬ 
тактными пластинами 9. 
Поэтому пружина 5 , под¬ 
нимая гайку 3, застав¬ 
ляет последнюю вра¬ 
щаться относительно 
винта 11 в обратную 
сторону (на один зуб), 
что возможно благо¬ 
даря наличию храпово¬ 
го зацепления гайки о 
п о л з у н о м. О д н о в р е мен¬ 
ою с гайкой поднимает¬ 
ся в исходное положе¬ 
ние и ползун 2. 

При повторных на¬ 
жатиях на кнопку 1 
пере к л юча т ел я раб ота 
механизма повторяется 
и происходит последо¬ 
вательное переключе¬ 
ние дальнего света на 
ближний, и наоборот, 



Фиг. 116. Ножной переключатель света фар. 


Основные правила пользования главным светом фар следующие: 
Ври движении но шоссейным дорогам со скоростью не свыше 40 км/час 
следует пользоваться ближним светом, а при больших скоростях 
движения—дальним. При разъездах с встречным транспортом нужно 
обязательно переходить с дальнего на ближний свет. При езде но 
городу и при движении в тумане нужно переключать фары на ближ¬ 
ний свет. 

Для контроля за включением дальнего света фар служит лампочка, 
помещенная в корпусе спидометра. Провод лампочки присоединен 
к той же клемме на панели предохранителей, к которой подведен 
ѵ.гровод дальнего света ножного переключателя. Поэтому нить кон¬ 
трольной лампочки включена параллельно цепям нитей дальнего 
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света главных ламп и накаливается только одновременно с их вклю¬ 
чением. 

Б л о к пре д о х р а к и т е л е й модели ІІР-іі установлен 
на панели передка кузова под капотом и представляет собой карбо- 
литовую колодку, на которой смонтированы восемь клемм, распо¬ 
ложенных попарно. В каждую пару клемм вставляется фарфоровый 
плавкий предохранитель с проволокой, рассчитанной на опреде¬ 
ленную силу тока. Величина максимальной силы тока обозначена 
на. каждом предохранителе. 

Три предохранителя 1,2 и 3 (фиг. 117) на 15 а каждый защищают 
цепи соответственно: нить дальнего света лампочки левой фары 



Фиг. 117. Блок предохранителей. 

и нить контрольной лампочки включения дальнего света (в корпусе 
спидометра), пить дальнего света лампочки правой фары, лампочки 
заднего фонаря (освещения номерного знака). Предохранитель 8 , 
рассчитанный на 40 а, защищает одновременно следующие цепи: 
звукового сигнала, лампочки плафона, лампочки освещения прибо¬ 
ров переднего щитка и лампочки стоп-сигнала в заднем фонаре,. 

В системе зажигания двигателя предохранителей не имеется. 
Без предохранителей включены также лампочки ближнего света, 
света стоянки и указатель уровня топлива в баке. 

При подключении блока предохранителей к электропроводке 
необходимо установить его на панель нередка кузова так, чтобы сто ¬ 
рона, обозначенная на фиг. 117 буквами ВС, была обращена к вет¬ 
ровому стеклу. Провода должны присоединяться к следующим 
клеммам: 

4 *—провод в красной оплетке; 

о—-провод в черной оплетке; 
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провод в белой оплетке; 

14 —два провода в красной с черными полосками оплетке; 

13 —провод в красной оплетке; 

12 —провод в черной оплетке; 

//—три провода в зеленой оплетке. 

После присоединения проводов панель 10 должна быть накрыта 
крышкой 6 , притягиваемой гайкой 9 . 

Установка фар 

Правильное освещение дороги перед автомобилем возможно 
только при надлежащей регулировке положения фар в гнездах об¬ 
лицовки радиатора. 

Поэтому рекомендуется периодически проверять и при необхо¬ 
димости регулировать установку фар в облицовке. 



Фяг. 118. Экран для проверки света фар. 

Фары регулируются только при накаливании в лампочках ни¬ 
тей дальнего света. Проверка установки фар производится при по¬ 
мощи экрана, показанного на фиг. 118. 

Порядок регулирования следующий: 

1. Установить автомобиль (без груза) на ровной горизонтальной 
площадке перпендикулярно экрану так, чтобы расстояние от фар 
до экрана составляло 7,6 м. При этом, наблюдая через заднее стекло 
кузова автомобиля, необходимо убедиться, что продольная пло¬ 
скость симметрии автомобиля (или воображаемая линия 1) пересе¬ 
кается с экраном на линии АВ. 

2, Убедиться, что рассеиватели фар установлены в ободках пра¬ 
вильно, т. е. линии рифления рисунка расположены вертикально. 
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3. Замерить расстояние х от уровня пола до центров фар и отре¬ 
гулировать но высоте подвеску экрана на стене так, чтобы «линия 
центров фар» 4 экрана расположилась также на высоте- х от уровня 
пола. 

4. Протереть рассеиватели фар чистой сухой тряпкой и убедиться 
в том, что при включении света в обеих фарах одновременно горят 
нити дальнего света. Проверка делается путем переключения света 
ножным переключателем. Если при нажатии на ножной переклю¬ 
чатель оба «световых пятна» 1 от фар на экране переместятся вверх 
или вниз, значит лампы фар присоединены к проводке правильно. 

Если при нажатии ножного переключателя одно пятно света 
уйдет вверх, а другое вниз, значит лампы фар присоединены непра¬ 
вильно. Для исправления необходимо: включить ножной пере¬ 
ключатель так, чтобы загорелась контрольная лампочка в корпусе 
спидометра (под буквами шкалы КМ); переменить местами про¬ 
вода у патрона топ фары, в которой в данный момент горит ближ¬ 
ний свет. 

5. Отпуститъ болты 11 (см. фиг 111) крепления фар (под капо¬ 
том). 

6. Включить дальний свет. 

7. Закрыть одну из фар (например левую) куском материи. 

8. Регулировать пучок света правой фары так, чтобы он располо¬ 
жился на экране, как показано на фиг. 118, т. ѳ. чтобы центр свето¬ 
вого пятна от фары расположился на пересечении вертикали 3 
(проведена на экране на расстоянии 340 мм от линии А В) и горизон¬ 
тали о (проведена на расстоянии 70 мм от линии 4 —«линии центров 
фар»). 

Регулирование положения фары в гнезде облицовки радиатора 
производится перемещением лапы 10 (см. фиг. 111) корпуса ободка 
фары по кронштейну гнезда облицовки. При регулировке корпус 
фары наклоняется около верхней точки А, в которой ободок упи¬ 
рается в облицовку радиатора усилием пружинной защелки 2. 

9. Закрепить болт крепления правой фары. 

10. Снять материю с левой фары и затемнить правую. 

11. Произвести регулирование левой фары так же, как и правой. 

12. Снять материю с правой фары и проверить размещение све¬ 
товых пятен на экране от обеих фар. Световые пятна должны раз¬ 
меститься так, как это показано на фиг, 118. 

При замене двухнитевых лампочек фар проверка регулировки 
положения фар обязательна. 

Неисправности системы освещения я уход за ней 

Наиболее часто встречающиеся неисправности системы освеще¬ 
ния следующие: отсутствие света в одной, нескольких или во 
всех лампах и периодическое включение и выключение света в 
лампах во время движения. 


1 «Световое пятно»—наиболее яркий участок освещенного экрана. 
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Если при включении освещения не загорается соответствующая 
лампочка, то необходимо проверить целость проводов и клеммовые 
соединения к данному потребителю. Если лампочка не горит, не¬ 
смотря на то, что к ней подводится напряжение от источника элек¬ 
троэнергии, то это значит, что лампочка нет правна и ее нужно 
сменить. Причиной отсутствия света в лампочке может быть также 
перегоревший предохранитель. Предохранитель заменяется новым, 
причем раньте следует выяснить и устранить неисправность в провод¬ 
ке к данной лампочке. Такой неисправностью обычно является 
короткое замыкание провода на массу из-за повреждения изоляции 

Если свет отсутствует во всех лампочках, то нужно прежде всего 
проверить состояние аккумуляторной батареи (степень затяжки на¬ 
конечников проводов на клеммах, чистоту клемм и т. д.) и вновь 
проверить наличие света в лампочках потребителей. Отсутствие 
света и в этом случае может происходить из-за повреждений мину¬ 
сового провода батареи или неплотностей в соединительных клеммах. 
Минусовый провод, соединяющий батарею через клемму включателя 
стартера я замок зажигания с выводной клеммой центрального пере¬ 
ключателя света, может быть проверен по участкам при помощи 
контрольной (переносной) лампочки. При наличии неисправностей 
нужно зачиститъ наконечники и клеммы, надежно затянуть все 
соединения и вновь проверить проводку. 

Если главный провод исправен на всех участках, а свет в лам¬ 
почках поирежнему отсутствует, то причину неисправности сле¬ 
дует искать в центральном переключателе. 

Периодическое включение и выключение лампочек в осветитель¬ 
ных приборах обычно имеет место при движении автомобиля и яв¬ 
ляется следствием либо разрывов в соответствующих проводах, 
либо их коротких замыканий на массу. Разрывы в проводах устра 
няются сращиванием их жил и соответствующей изоляцией мест 
соединений. При наличии коротких замыканий повреждения изо¬ 
ляции проводов устраняются при помощи обматывания оголенного 
у ч а с тка из о ля ц ио н ной лен то й. 

, Уход за системой освещения включает в себя регулярный осмотр 
я проверку состояния проводки и клеммовых соединений, поддер¬ 
жание осветительных приборов в чистоте и проверку установки фар 
в облицовке радиатора. 

Проверка исправности работы осветительных приборов и очи¬ 
стка их от пыли и грязи должна производиться перед каждым вы¬ 
ездом автомобиля. Особое внимание следует обращать на чистоту 
рассеивателей и рефлекторов фар и на чистоту колб их лампочек. 
Для чистки загрязненного рефлектора фары должна применяться 
смесь из ламповой сажи (копоти) с чистым спиртом. Эта смесь нано¬ 
сится на поверхность рефлектора тонким слоем и затем последний 
протирается чистой мягкой тканью (например, замшей) в направле¬ 
нии от центра к краям (но не круговым движением руки). Если реф¬ 
лектор фары быстро загрязняется и требует частой чистки, необ¬ 
ходимо сменить пробковую прокладку, установленную между рас¬ 
сеивателем и рефлектором. 
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На автомобилях, выпускаемых с начала 1949 г., рефлекторы 
фар покрыты специальным лаком, предохраняющим отражатель¬ 
ную поверхность от потускнения. Такие рефлекторы ее допускают 
протирки вообще, и удаление проникающей в фару пыли может 
производи і ье я только обду вкой ежа тым воздухом. 


СИСТЕМА ПУСКА ДВИГАТЕЛЯ 

Система пуска двигателя состоит из стартера (электродвигателя 
постоянного тока) с включателем, установленным на его корпусе* 
и проводки, соединяющей стартер с аккумуляторной батареей* 

Стартер модели СТ-28 с/ 
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Фиг, 1 і У, Стартер с включателем. 


при силе тока 425-—450 а и напряжении около 3,5 &\ Сила потребля¬ 
емого тока при работе стартера вхолостую 50—55 а, При пуске 
двигателя сила тока достигает величины от і 50 (теплый двигатель)* 
до 300 а (холодный двигатель, зимой). Стартер крепится к картеру 
сцепления с левой стороны, т. е. располагается непосредственно 
под батареей, вследствие чего длина провода от батареи к стартеру 
получается минимальной. 

Шестерня 1 стартера (фиг. 119) вводится в зацепление с зубчатым 
венком маховика посредством вилки 2. При нажатии ногой на кнопку 
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стартера вилка 2 поворачивается на оси 3 и толкает к маховику 
муфту 10 и связанные с ней втулку 12 и шестерню 1. 

После того, как шестерня полностью войдет в зацепление с махо¬ 
виком, вилка 2 замыкает контакты включателя. Шестерня остается 
в зацеплении с маховиком в течение всего времени, пока нажата 
кнопка стартера. Между шестерней стартера и валом якоря устано¬ 
влен механизм свободного хода, передающий вращение только 
от стартера к маховику. Поэтому, когда двигатель пущен и венец ма¬ 
ховика приобрел большую, чем у шестерни I окружную скорость, 
сообщаемую ей стартером, механизм свободного хода не допускает 
вращение якоря стартера от маховика. 

Механизм свободного хода состоит из стальных роликов 14 , 
заключенных между обоймой 15 и втулкой 12. Обойма 15 соста¬ 
вляет одно целое с шестерней 1, а втулка 12 имеет внутренние шлицы, 
которыми она скользит по шлицованному участку вала якоря. 
Ролики 14 помещаются в клиновидных пазах, выполненных во 
втулке 12, и под действием спиральных пружин отжимаются в узкие 
части пазов. При вращении вала стартера по часовой стрелке (если 
смотреть со стороны шестерни) ролики двигаются в пазах от центра 
наружу и заклиниваются между втулкой и обоймой. При этом ше¬ 
стерня 1 вращается как одно целое с валом якоря. Вращение в об¬ 
ратном направлении от шестерни к валу передаваться не может, 
так как при этом ролики двигаются к центру втулки, и обойма сво¬ 
бодно вращается вокруг втулки. 

Для смягчения удара зубьев шестерни 1 о венец маховика при 
ключении стартера между крышкой 13 обоймы 15 и муфтой 10 
установлена пружина 11. Если торцы зубьев шестерни 1 упрутся 
в зубья Бенца маховика, то втулка 12 остановится, а муфта 10 про¬ 
двинется относительно нее, сжимая пружину 11, 

, Для автоматического выключения стартера после снятия ноги 
с кнопки служит оттяжная пружина, зацепленная одним концом 
за рычаг 5, а другим за картер сцепления. 

Включатель 7 установлен на корпусе стартера. Па кнопке 6 
включателя свободно укреплен контактор 8 , замыкающий вывод¬ 
ную клемму стартера 4 с контактным болтом 9, соединенным про¬ 
водом с аккумуляторной батареей. 

При пуске двигателя не следует пользоваться стартером 
более 2—3 раз подряд (не более 5 сек. каждый раз), особенно 
в зимнее время, так как это приводит к сильной разрядке ба¬ 
тареи. 

На практике бывают случаи, когда при теплом двигателе и хо¬ 
рошо заряженной батарее стартер не дает достаточных оборотов 
для пуска. В этом случае не следует нажимать с чрезмерным уси¬ 
лием на кнопку стартера, так как можно погнуть вилку включе¬ 
ния: необходимо снять включатель стартера и зачистить напиль¬ 
ником контактные поверхности. 

Уход за стартером состоит в регулярной проверке контактов 
включателя и соединений проводов, а также в смазке механизма 
привода. Подшипники вала якоря стартера не имеют смазочных 



отверстий и масленок; их смазка производится при сборке на заводе, 
а в дальнейшем—при ремонте, 

После каждых 6000 км пробега автомобиля следует: 

1. Снять стартер с двигателя, очистить его от грязи и пыли и слегка 
смазать моторным маслом втулку 12 (фиг. 119) привода. 

2. Осмотреть и проверить пружину 11 механизма привода. 

3. Проверить состояние коллектора и щеток; загрязненный кол- 
лектор нужно протереть чистой тряпкой, смоченной в бензине. При 
сильном загрязнении коллектора прошлифовать его стеклянной бу¬ 
магой и затем обдуть сжатым воздухом. 

4. Проверить установку щеток в щеткодержателях; щетки должны 
скользить в щеткодержателях свободно. Щетки, пропитавшиеся 
маслом или износившиеся более, чем на половину нормальной вы¬ 
соты, должны быть заменены новыми. 

5. Проверить контакты включателя стартера, для чего отъеди¬ 
нить от включателя провод, соединяющий стартер с аккумулятор¬ 
ной батареей, и обмотать изоляционной лентой его наконечник 
для предотвращения короткого замыкания батареи на массу. Если 
контактная пластина 8 (фиг. 119), контакты 1 и 9 подгорели, то необ¬ 
ходимо зачистить их стеклянной бумагой или плоским напильником 
и затем проверить плотность соприкосновения контактных поверх¬ 
ностей. 

Перед установкой стартера на двигатель следует тщательно за¬ 
чистить поверхности фланцев стартера и соответствующего ему 
фланца в картере сцепления для того, чтобы был обеспечен надеж¬ 
ный электрический контакт корпуса стартера с массой. В связи 
с этим на фланец корпуса стартера нельзя ставить какие-либо 
уплотнительные прокладки, а также нельзя окрашивать поверхности 
фланцев. 

После установки стартера на место нужно зачистить наконечник 
провода от батареи, присоединить его к клемме включателя и плотно 
затянуть гайки. 

СИСТЕМА СИГНАЛИЗАЦИЙ 

Звуковой сигнал модели С-52 без рупорный, вибрацион¬ 
ный установлен на передней поперечине рамы между радиатором 
и его облицовкой. Крепление сигнала осуществляется посредством 
кронштейна и рессорной подвески, состоящей из двух пар стальных 
пластин. Схема сигнала показана на фиг. 120. 

При нажатии на кнопку сигнала ток от батареи проходит через 
контакты прерывателя 1 и далее через обмотку 12 электромаг¬ 
нита!#. При этом якорь 9 притягивается к полюсам электромагнита. 
Вместе с якорем перемещается сердечник 13 и связанный с ним 
стержень 2, на котором закреплена мембрана 8 из тонкой листовой 
стали. При перемещении якоря 9 вправо последний прогибает мем¬ 
брану и одновременно размыкает цепь, нажимая на пластину пре¬ 
рывателя. Вслед за размыканием цепи и исчезновением магнитного 
поля сердечник 13 и связанный с ним якорь 9 возвращаются в исход- 

13 «Москвич» 
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ное положение под действием упругой мембраны; контакты пре¬ 
рывателя замыкаются вновь, и весь процесс повторяется. Колеба¬ 
ния мембраны вызывают колебания столба воздуха перед ней, 



т. е. создают сильный звук. Тон 
звука зависит от частоты колеба¬ 
нии мембраны. Вибрационный 
диск в, жестко связанный с мем¬ 
браной, дополняет основной тон 
звука требуемым обертоном и де¬ 
лает звук более мягким. 

Для предохранения контактов 
прерывателя от обгорания слу¬ 
жит конденсатор 11. 

Для регулирования силы зву¬ 
ка предусмотрен регулировочный 
винт 15, головка которого вынесе¬ 
на на заднюю сторону корпуса 11. 
Если сигнал звучит слабо, необ¬ 
ходимо постепенно вращать винт 
на 1 / 4 “-* 1 / 2 оборота против часовой 
стрелки. При дребезжащем звуке 
винт нужно вращать на тот же 
угол, но в противоположную сто¬ 
рону. 


Фиг. 120. Схема звукового сигнала. Иногда может оказаться не¬ 


обходимым дополнительное регу¬ 


лирование, заключающееся в изменении расстояния между якорем 
и электромагнитом. Для этой цели следует снять круглую пла¬ 
стину 5 (с заводской маркой) с крышки 7 и, ослабив контргайку 3, вра¬ 
щать центральный винт 1 при помощи от- , , 

вертки. 

Когда при нажатии на кнопку сигнала 
якорь 9 не приходит в колебательное движе¬ 
ние, но дает только щелчки, винт 1 нужно 
вращать по часовой стрелке на г / 4 "- ? '/ 4 обо¬ 
рота. При появлении дребезжащего звука 
направление вращения должно быть обратным. 

Дополнительное регулирование следует [ 
производить совместно с регулированием при 
помощи винта 15. 

Причинами неисправностей сигнала могут 
быть перегорание предохранителя или разъе¬ 
динение проводов, идущих к сигналу, в со¬ 
единительной муфте. В последнем случае для _ 

доступа к муфте необходимо вынуть из перед- ИГ ‘ СТ оп-сигнала. аТеЛЬ 
него щитка левый вещевой ящик. 

Включатель стоп-сигнала модели ВК-12 установлен 
на распределительном тройнике главного тормозного цилиндра 
и приводится в действие давлением тормозной жидкости. 
















Стальной шестигранный корпус 4 (фиг. 121) ввернут в штуцер 
цилиндра при помощи наконечника с конической резьбой. 

В корпус за вальцована карбо лито вая колодка 3 с двумя зали¬ 
тыми в нее латунными клеммами 2. Клеммы выходят из колодки 
наружу в виде стержней штепсельного типа с поперечными канав¬ 
ками для фиксации трубчатых наконечников проводов. Внутри кор¬ 
пуса клеммы незначительно выступают из колодки для возможно¬ 
сти взаимного замыкания их латунным контактным диском 1. 
Между корпусом и колодкой зажата резиновая диафрагма 6. При 
торможении автомобиля, когда давление жидкости в системе гидро¬ 
привода повышается и достигает 3,5 кг/см 2 и выше, диафрагма, вы¬ 
гибаясь, прижимает контактный диск к выступающим торцам 
клемм и этим самым замыкает цепь лампочки стоп-сигнала. При 
уменьшении давления в системе гидропривода пружина 5 воз¬ 
вращает контактный диск вместе с диафрагмой в исходное поло¬ 
жение. 

Периодически следует проверять посадку трубчатых наконечников 
проводов на клеммах включателя и при необходимости обжимать 
наконечники. 

КОНТРОЛЬНЫЕ ПРИБОРЫ 

Указатель уровня бензина смонтирован совместно 
с манометром давления масла в «комбинации приборов», установ¬ 
ленной на переднем щитке. 

Указатель уровня бензина электрический дистанционного 
типа. Прибор работает только при включенном зажигании во 
взаимодействии с датчиком, смонтированным на бензобаке, и дает 
правильные показания через 1—2 мин. после включения зажи¬ 
гания . 

Электрическая схема прибора и датчика приведена на фиг. 122. 
Датчик представляет собой реостат 3, помещенный в литой корпус, 
вставленный в отверстие бензобака и привернутый к нему сверху 
винтами. Один конец обмотки реостата присоединен к массе, а другой 
изолирован от нее и присоединен к обмоткам катушек указателя. 
По обмотке реостата скользит ползун 7, укрепленный на конце двух¬ 
плечего рычага 8. На другом конце рычага установлен попла¬ 
вок 9, перемещающийся вслед за изменением уровня бензина 
в баке и посредством ползуна изменяющий сопротивление рео¬ 
стата. 

Между катушками 1 и 2 указателя установлен ягюрь 5 со стрел¬ 
кой 4 и противовесом 6. Стрелка перемещается по шкале с нанесен¬ 
ными делениями— О (бак пустой) и П (бак полный). Обмотка катуш¬ 
ки 1 включена в цепь батарея-реостат последовательно, а обмотка ка¬ 
тушки 2 —параллельно реостату. Направление витков обмоток 
выбрано так, что одноименные полюса обеих катушек расположены 
соответственно вверху и внизу. Такая электрическая схема при¬ 
бора обеспечивает независимость его показаний от изменения напря¬ 
жения батареи. 
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В соответствии со схемой включения обмотки катушки 2 величина 
тока, проходящего через нее, зависит от положения ползуна 7 
реостата. Ток будет наибольшим в том случае, когда сопротивле¬ 
ние 3 реостата введено полностью. При пустом баке поплавок нахо¬ 
дится в крайнем нижнем положении, сопротивление 3 выведено почти 
полностью, и ток от батареи проходит в основном через обмотку 
катушки І. Под влиянием магнитного поля катушки 1 якорек 
5 подтянется в сторону этой катушки, и стрелка указателя устано¬ 
вится против цифры 0 шкалы 
прибора. 

При полном баке поплавок 
займет крайнее верхнее положе¬ 
ние, сопротивление 3 будет вве- 
||і дено полностью, и ток от батареи 
будет проходить через обмотку 
катушки 2 и далее через обмот¬ 
ку катушки 1, При этом магнит¬ 
ное поле катушки 2 будет силь¬ 
нее поля катушки I, и якорек 5 
подтянется в сторону катушки 2, 
а стрелка 4 установится против 
буквы п шкалы прибора. 

При изменении количества, 
а следовательно, и уровня бен¬ 
зина в баке поплавок включает 
в цепь часть сопротивления 3. 
При этом в зависимости от 
соотношения напряженности 
магнитных полей обеих катушек 
якорек 5 , ас ним и стрелка 4 
устанавливаются в какое-то 
промежуточное положение. Со¬ 
ответствующий отсчет будет 
прочитан по шкале прибора 

Фиг. 122. Электрическія схема указа- между крайними делениями 
теля уровня бензина и датчика. 0 и П. 

При выключении зажигания 
прибор выключается, так как с исчезновением магнитных полей 
противовес 6 устанавливает указатель 4 в крайнее левое положе¬ 
ние. 

Возможны случаи, когда при пустом или неполном баке стрелка 
указателя устанавливается на деление II шкалы прибора. Тогда 
необходимо проверить состояние электрического контакта (соеди¬ 
нительная муфточка и клеммы) и целость проводов, соединяющих 
прибор на щитке с датчиком на баке. 

Ошибочное присоединение провода от реостата к проводу какого- 
либо другого прибора вместо указателя уровня бензина (что может 
случиться, если перепутать концы пучков проводов за левым «веще¬ 
вым ящиком») приводит к перегоранию обмотки реостата. 
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При правильном включении прибора и датчика в систему элек¬ 
трооборудования провода должны быть подсоединены следующим 
образом: 

1) к верхней клемме прибора на переднем щитке—-провод в ко¬ 
ричневой оплетке; 

2) к нижней клемме прибора на переднем щитке—провод в жел¬ 
той оплетке; 

3) к клемме на корпусе датчика (реостата) на баке—провод в жел¬ 
той оплетке. 

КОНТРОЛЬНО-ИЗМЕРИТЕЛЬНЫЕ ПРИБОРЫ И СПЕЦИАЛЬНОЕ 

ОБОРУДОВАНИЕ 

СПИДОМЕТР И «КОМБИНАЦИЯ ПРИБОРОВ» 

На переднем щитке кузова автомобиля установлены: спидометр 
со счетчиком пройденного расстояния и «комбинация приборов», 
т. е. прибор, объединяющий указатель уровня бензина и манометр 
да вления масла. 

Приборы вмонтированы в рамку-держатель 12 (фиг. 123) и кре¬ 
нятся к ней посредством винтов 3, В свою очередь рамка прикреп¬ 
ляется к панели переднего щитка кузова при помощи двух болтов 11 
и 14 и трех винтов, проходящих через отверстия 15. 

Спидометр 2, показывающий скорость движения автомобиля в дан¬ 
ный момент, работает по принципу индукционного тахометра и полу¬ 
чает привод от вторичного вала коробки передач посредством гиб¬ 
кого вала 4. Внутри корпуса спидометра помещен суммирующий 
счетный механизм, регистрирующий общий пробег автомобиля. 

Манометр давления масла, помещенный в комбинации приборов 2, 
имеет трубку Бурдона и соединен с масляной магистралью труб¬ 
кой 5. Для предупреждения повреждений трубки в результате 
вибраций двигателя предусмотрена спираль с тремя витками 6. 

В середине рамки 12 поставлен отражатель 13 , направляющий 
свет лампочки 10, установленной в патроне 9 , на шкалы приборов. 
Лампочка 8, вставляемая в патрон 7, размещается внутри корпуса 
спидометра и освещает отверстие 16 в шкале прибора при включе¬ 
нии дальнего света фар. 


МЕХАНИЧЕСКИЙ СТЕКЛООЧИСТИТЕЛЬ 

Стеклоочиститель имеет механический привод от распредели¬ 
тельного вала двигателя. 

Преимущество такого стеклоочистителя перед вакуумным и элек¬ 
трическим заключается в большей надежности его работы и в боль¬ 
шем усилии, с которым его щетки могут очищать стекло при снего¬ 
паде или обледенении. Интенсивность работы механического стекло¬ 
очистителя не зависит от величины разрежения во впускном трубо¬ 
проводе двигателя, и число ходов его щеток увеличивается при воз- 
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растании скорости автомобиля, а не уменьшается как у вакуумного 
стеклоочистителя. По сравнению с электрическим, стеклоочиститель 
выгодно отличается тем, что не нагружает аккумуляторную 
батарею дополнительным расходом электрического тока. 

Стеклоочиститель состоит из следующих основных частей: чер¬ 
вячного привода, установленного на блоке двигателя, гибкого вала, 



4 11 

Фиг. 123. Контрольно-измерительные приборы и их арматура. 


червячного редуктора и шатунно-кривошипной передачи от редук¬ 
тора к щеткам. 

Шестерня 3 (фиг. 124) привода вращается от винтовой шестер¬ 
ни 2, нарезанной на распределительном валу 1 двигателя. Валик 4, 
на который насажена шестерня 3, имеет на своем верхнем конце 
поперечный паз, в который входит выступ 5 промежуточного вала 6 . 

Пружина 7 прижимает промежуточный вал к валу шестерни 
и не дает им разъединяться. На верхнем конце промежуточного 
вала 6 просверлено отверстие, в которое вставляется и закрепляется 
шплинтом нижний наконечник 9 гибкого вала 18. 
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Оболочка 10 гибкого вала укрепляется на корпусе привода 
накидной гайкой 8. Гибкий вал стеклоочистителя сделан по типу вала 
спидометра и состоит из сердечника, обвитого пятью слоями про¬ 
волоки. Оболочка выполнена из профилированной проволоки по- 



Фиг. 124. Привод и редуктор механического стеклоочистителя. 


добно оболочке вала спидометра. Верхний конец оболочки закреп¬ 
лен накидной гайкой 17 на корпусе 11 редуктора. На верхнем конце 
гибкого вала 18 установлен наконечник 19, который соединяет вал 
с редуктором стеклоочистителя. 

Редуктор стеклоочистителя установлен за передним щитком (под 
ветровым стеклом, посередине) и состоит из червячной пары 24 и 12 
и механизма для включения и выключения стеклоочистителя. Б дон- 
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зовый венец червячной шестерни 12 напрессован на стальную втул¬ 
ку 25, надетую на вал 30. На наружном конце оси закреплен криво¬ 
шип 32, соединенный посредством двух тяг (шатунов) с кривошипами 
правой и левой щеток. Поводок каждой из щеток надет на ось соот¬ 
ветствующего кривошипа. Назначением этого механизма является 
преобразование вращательного движения вала редуктора в кача- 
тельное движение щеток. 

Выключающий механизм редуктора состоит из зубчатой рейки 14 
и шестерни 13, насаженной на вал рукоятки 27. Правый конец 
рейки загнут вниз и имеет вырез в виде полукруглой вилки, кото¬ 
рым он может охватывать наконечник 19, прижимаясь одновременно 
к торцу муфты 22. Муфта жестко соединена с наконечником 19. 

Наконечник 19 гибкого вала сделан пустотелым и внутри его 
имеется продольный паз. Наконечник надет на конец вала 21 чер¬ 
вяка 24 так, что выступ 20 входит в паз наконечника. 

Если поворачивать рукоятку 27 вправо или влево, то зубчатое 
колесо 13 будет передвигать рейку 14 соответственно налево или 
направо. При правом положении рейки (показанном на фигуре 
пунктиром) наконечник гибкого вала свободно перемещается по 
валу 21 червяка редуктора, и весь гибкий вал под действием пру¬ 
жины 7 привода опущен вниз; выступ промежуточного валика о 
входит при этом в паз валика 4 шестерни привода. 

При включенном стеклоочистителе правый конец рейки припод¬ 
нят пружиной 15 кверху. Благодаря этому избегается постоянное 
соприкосновение загнутого конца рейки с вращающимся наконеч¬ 
ником вала и, следовательно, предотвращается износ этих де¬ 
талей. 

Если затем повернуть рукоятку 27 вправо, то рейка будет сдви¬ 
нута влево. Вилка рейки при этом благодаря направляющим, сде¬ 
ланным в корпусе редуктора, опустится вниз и, захватив наконеч¬ 
ник вала за торец муфты 22, потянет гибкий вал кверху. Выступ 
промежуточного вала 5 выйдет из зацепления с валом 4 шестерни 
привода, и стеклоочиститель будет вічключен. Механизм привода 
при этом будет вращаться вхолостую. 

Для ограничения поворота рукоятки 27 и для того, чтобы удер¬ 
живать ее во «включенном» или «выключенном» положении, в валик 
рукоятки вставлена шпилька—фиксатор 26, которая входит в ка¬ 
навку, сделанную на корпусе редуктора. 

Осевое нажатие вала рукоятки 27 осуществляется пружиной 28. 
Поворот рукоятки 27 производится включателем, установленным 
на щитке приборов. Включатель соединяется с рукояткой посред¬ 
ством вилки, охватывающей поперечный штифт рукоятки. 

В червячной шестерне 12 устроен храповой механизм, предназ¬ 
наченный для того, чтобы механизм привода редуктора мог пробук¬ 
совывать в том случае,если сопротивление движению щеток по стеклу 
почему-либо (наггример, при значительном обледенении стекла) 
возрастет больше допустимого предела. 

Храповой механизм состоит из шпильки 31, запрессованной 
в вал 30 шестерни. Шпилька входит в канавку, сделанную в сталь- 
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ной втулке 25 шестерни. Таким образом вращение от шестерни 12 
к валу 30 передается шпилькой 31. 

Если усилие на щетках станет слишком велико, шпилька выско¬ 
чит из канавки, преодолев при этом силу натяжения пружины 29. 
Механизм приводѣ стеклоочистителя начнет при этом работать 
вхолостую с характерным щелчком шпильки в те моменты, когда 
она будет проскакивать канавку. 

Неисправности стеклоочистителя и уход за ним 

Основные неисправности стеклоочистителя следующие: 

1. Невозможность выключения работающего стеклоочистителя. 
Неисправность происходит вследствие самопроизвольного укоро¬ 
чения оболочки гибкого вала. При этом наконечник гибкого вала 
надвигается на валик червяка редуктора на большую величину, 
чем следует, и хода рейки оказывается недостаточно для того, чтобы 
вытянуть гибкий вал из зацепления с механизмом привода. 

Для устранения этой неисправности необходимо удлинить обо¬ 
лочку посредством скручивания на два-три оборота ее на¬ 
вивки, 

2. После включения стеклоочиститель не работает. Причиной 
данной неисправности обычно является поломка шплинта, соеди¬ 
няющего гибкий вал с приводом. При установке нового шплинта 
следует загнуть его концы в направлении против вращения 
вала. Одновременно необходимо убедиться в том, что концы 
шплинта не касаются наконечника оболочки. В противном случае 
будет происходить заедание вала при выключении и поломка 
шплинта. 

3. Работа стеклоочистителя с шумом. Эта неисправность обычно 
происходит из-за слишком круто изогнутой (при прокладке через 
панель передка кузова) оболочки гибкого вала. 

Для устранения неисправности следует придать оболочке изгибы 
соответственно большего радиуса. Гибкий вал при этом должен 
легко перемещаться вперед и назад в оболочке при повороте руко¬ 
ятки включателя на щитке. 

Шум при работе стеклоочистителя возникает также при неточной 
установке редуктора или накладок, в которых вращаются оси кри¬ 
вошипов щеток. 

Для устранения шума в этом случае необходимо отрегулировать 
положение механизма, перемещая корпус редуктора или накладки 
для осей кривошипов в соответствующую сторону. 

В том случае, когда появляется шум в механизме червячной пере¬ 
дачи привода, следует подложить дополнительную бумажную про¬ 
кладку между фланцем корпуса привода и блоком двигателя. 

Следует иметь в виду, что присоединять гибкий вал к редуктору, 
а также и отсоединять от него можно лишь при «включенном» поло¬ 
жении редуктора, так как в этом случае приподнятая рейка не мешает 
наконечнику вала свободно пройти внутрь редуктора и соединиться 
с валиком червяка. 
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Ремонт стеклоочистителя или смена гибкого вала с оболочкой 
должны производиться только в мастерской квалифицированными 
механиками. При пользовании стеклоочистителем во избежание 
повреждений механизма поворот ручки включателя как при 
включении, так и при выключении нужно производить до упора. 

При эксплоатации стеклоочиститель нуждается только в смазке 
валиков кривошипов, которая должна производиться маслом для 
двигателя после каждых 2000 км пробега автомобиля. Для этой цели 
необходимо пропитать маслом фетровые шайбы, расположенные на 
валиках кривошипов, снаружи ветрового стекла. 

Вал 4 (фиг. 124) шестерни привода смазывается маслом, распы¬ 
ленным в блоке двигателя, через отверстие А. Промежуточный 
вал 6 привода смазывается колоидальной графитовой смазкой, зало¬ 
женной в корпус привода при сборке. Корпус привода при сборке 
на заводе завальцовывается, и привод вследствие этого является 
неразборным, 

ВОЖДЕНИЕ АВТОМОБИЛЯ 

ПУСК ХОЛОДНОГО ДВИГАТЕЛЯ 

Перед пуском двигателя необходимо рычаг переключения передач 
поставить в нейтральное положение. Включив зажигание, нужно 
вытянуть кнопку подсоса полностью и, не пользуясь педалью управ¬ 
ления дросселем, нажать на педаль стартера. Если двигатель не 
завелся после двух-трех оборотов коленчатого вала, прекратить пуск 
и через несколько секунд повторить его. При первых вспышках в ци¬ 
линдрах снять ногу с педали стартера и дать газ педалью управления 
дросселем настолько, чтобы двигатель развил среднее число оборотов. 
Не следует давать большое число оборотов только что заведенному 
двигателю, так как это приводит к значительным износам его дета¬ 
лей. Поддерживая небольшое число оборотов двигателя, прогревать 
его, постепенно уменьшая газ и вдвигая кнопку подсоса. Когда 
двигатель начнет устойчиво работать на холостом ходу (без нажа¬ 
тия на педаль управления дросселем), можно начинать движение. 

ПУСК ТЕПЛОГО ИЛИ ГОРЯЧЕГО ДВИГАТЕЛЯ 

Включить зажигание и нажать на кнопку стартера. Не допускать 
применения подсоса и резких нажатий на педаль управления дроссе¬ 
лем, что вызывает переобогащениѳ горючей смеси; двигатель в этом 
случае не будет пущен. Если же горючая смесь была переобогащена, 
следует каблуком плавно нажать доотказа на педаль управления 
дросселем, а носком—на кнопку стартера и провернуть коленчатый 
вал на несколько оборотов. В двигателе появятся теперь редкие 
вспышки, при этом педаль управления дросселем следует держать 
все время выжатой доотказа, пока не разовьется достаточное число 
оборотов и работа двигателя будет без перебоев. После этого можно 
отпустить педаль и дать двигателю?работать на холостом ходу. 
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ТРѲГАНЙЕ АВТОМОБИЛЯ О МЕСТА И ПЕРЕКЛЮЧЕНИЕ ПЕРЕДАЧ 

После прогрева двигателя, если перед пуском он был холодным, 
нажать на педаль сцепления доотказа п поставить рычаг переклю¬ 
чения в положение 1-й передачи. Плавно отпуская педаль сцеп¬ 
ления, увеличивать число оборотов коленчатого вала двигателя 
педалью управления дросселем, и, сняв ногу с педали сцепления, 
разогнать автомобиль до скорости 5—10 км/час. Затем, нажав на пе¬ 
даль сцепления, перевести рычаг в положение 2-й передачи, задержав 
его на 2—3 сек. в нейтральном положении, отпустив педаль управле¬ 
ния дросселем. Отпуская педаль сцепления, плавно нажимать на 
педаль управления дросселем и так же, как и на 1-й передаче, ра¬ 
зогнать автомобиль, но до скорости 25—30 км/час. Далее, производя 
указанные в предыдущем случае операции с педалями сцепления и 
управления дросселем, поставить рычаг в положение 3-й прямой 
передачи. Теперь можно снять ногу с педали сцепления и сообщать 
автомобилю требуемую скорость движения педалью управления 
дросселем. В тех случаях, когда снизившаяся по условиям дви¬ 
жения скорость автомобиля на прямой передаче не может быть 
увеличена нажатием на педаль управления дросселем, следует пе¬ 
рейти на 2-ю передачу. Для этого необходимо нажать на педаль 
сцепления, поставить рычаг в нейтральное положение, отпустить 
педаль сцепления и «дать газ». Увеличение числа оборотов про¬ 
изводится до тех пор, пока они не будут соответствовать движению 
при имеющейся скорости, но на 2-й передаче. Затем быстро 
выключить сцепление, поставить рычаг в положение 2-й передачи 
и отпустить педаль сцепления. Переход со 2-й передачи на 1-ю 
осуществляется таким же способом. Это так называемое «двойное 
выключение сцепления с промежуточным газом» позволяет бесшумно 
переключать передачи и тем самым сохранить коробку передач 
в работоспособном состоянии на продолжительный срок. 

Недопустимо пользоваться «пробуксовкой» сцепления, т. е. 
выключением сцепления, увеличением числа оборотов коленчатого 
вала и последующим включением сцепления, для ускорения движе¬ 
ния автомобиля. 

ЗАМЕДЛЕНИЕ ХОДА И ОСТАНОВКА АВТОМОБИЛЯ 

При торможении на сухой дороге следует нажать на педаль 
сцепления и на педаль тормоза и снизить скорость до требуемой 
или совсем остановить автомобиль. На скользкой зимней дороге 
или мокрой летней тормозить следует не выключая сцепления во 
избежание заноса. 

При остановке автомобиля на продолжительное время следует 
поставить рычаг переключения передач в нейтральное положение, 
затянуть ручкой тормоз, выключить зажигание, а затем поставить 
рычаг в положение 1-й передачи или заднего хода. 

Останавливая автомобиль около тротуара, необходимо подъ¬ 
езжать к нему не вплотную, так как в противном случае легко можно 
поцредить боковину покрышки, край обода колеса и колпак колеса* 
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Движение по скользкой дороге должно быть очень осторожным. 
На скользкой дороге путь торможения автомобиля увеличивается 
в несколько раз. Всегда следует иметь перед автомобилем свобод¬ 
ный участок для торможения, так как экстренное торможение может 
не дать нужного эффекта. Следует помнить, что заторможенный 
автомобиль на скользкой дороге теряет управляемость, так как пе¬ 
редние колеса не катятся, а скользят (идут «юзом») и, следовательно, 
автомобиль теряет управление. Для сохранения управляемости при 
торможении можно на несколько секунд отпустить педаль тормоза, 
тогда передние колеса, прокатившись но дороге, направят автомо¬ 
биль в положение, заданное рулем. 

В случае заноса автомобиля немедленно прекратить торможение 
и повернуть руль в сторону заноса. 

Если торможение на скользкой дороге систематически вызывает 
хотя бы слабое явление заноса, следует отрегулировать тормозы так, 
чтобы торможение ножным тормозом вызывало одновременно оста¬ 
новку всех четырех колес. 

На скользкой дороге передние колеса должны притормаживаться 
раньше задних. 

На дорогах с крутыми спусками рекомендуется производить 
торможение «двигателем». 


ЭКОНОМИЧНОЕ ВОЖДЕНИЕ АВТОМОБИЛЯ 


На фиг. 125 показана зависимость расхода бензина от скорости 
движения автомобиля. Наименьший расход бензина соответствует ско¬ 
рости 35—45 км/час и составляет 7,5 л на 100 км пути. Следовательно, 

при движении по хорошему 
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125. Зависимость расхода бензина 


шоссе с такой скоростью за¬ 
пас хода автомобиля по топ¬ 
ливу составляет примерно 
400 км. При движении на 
переменных скоростных ре¬ 
жимах по дорогам различ¬ 
ного качества расход бензина 
не должен превышать 9 л на 

100 км: при этом запас хода 
от скорости движения автомооиля. 1 

_ по топливу составит около 

350 км. 

На дорогах с продолжительными уклонами и подъемами в слу¬ 


чае хорошей видимости дороги рекомендуется использовать разгоны 
на спусках с выключением передачи в трансмиссии. Включать пря¬ 
мую передачу перед подъемом или на самом подъеме следует до того 
момента, пока скорость автомобиля не начнет заметно снижаться, 
так как запас мощности на прямой передаче при преодолении подъ¬ 
ема с пониженной скоростью может оказаться недостаточным, 
что вызовет необходимость включения 2-й передачи. 

Движение автомобиля по инерции (использование «наката») 
можно применять и в городских условиях, но всегда в этих случаях 
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надо ставить рычаг коробки передач в нейтральное положение. 
Выключение сцепления во время движения во инерции излишне 
нагружает выжимной подшипник сцепления. 

Продолжительное движение на і-й и 2-й передачах, а также ча¬ 
стые интенсивные разгоны повышают расход бензина. 

ПРЕОДОЛЕНИЕ ПРЕПЯТСТВИЙ И ВОЖДЕНИЕ АВТОМОБИЛЯ 
ПО ПЕРЕСЕЧЕННОЙ МЕСТНОСТИ 

Встречающиеся на дороге препятствия: неглубокие канавы, 
неровный переезд через рельсовое полотно и пр. следует преодо¬ 
левать не наискось, а под прямым углом к рельсу, колее и т. д. 
во избежание излишних перекосов кузова и перегрузки работаю¬ 
щей трансмиссии. Такие препятствия следует переезжать со скоростью 
не более 5 км/час. 

При необходимости в движении по грязным и разбитым грун¬ 
товым дорогам, имеющим наезженную обычно широкую колею, надо 
пропускать между колес одну из сторон колеи. Если это невозможно, 
нужно войти одной стороной автомобиля (т. е. правыми или левыми 
колесами) в колею, оставив на поверхности другую. При движении 
следует соблюдать осторожность, чтобы не повредить картер дви¬ 
гателя или не погнуть рулевую тягу. Повреждение картера двига¬ 
теля может вывести из строя масляный насос, а сквозное поврежде¬ 
ние картера приведет к быстрой потере масла. В обоих случаях даль¬ 
нейшее движение станет невозможным. 

Хорошая маневренность автомобиля и узкая колея колес должны 
использоваться для объездов дорожных препятствий. Если автомо¬ 
биль забуксовал в грязи, следует немедленно прекратить буксование 
и попробовать использовать раскачивание автомобиля, попеременно 
включая 1-ю передачу и задний ход и включая сцепление в такт 
раскачивающемуся автомобилю. Можно также использовать помощь 
в виде подталкивания автомобиля усилием хотя бы одного человека, 
так как при малом весе автомобиля эта помощь весьма ощутительна. 

Если указанные приемы все же не приведут к положительному 
результату, то следует прибегнуть к мероприятиям, улучшающим 
сцепление покрышек шин с грунтом. К таким мероприятиям отно¬ 
сятся: 

1) подсыпание под покрышки песка, шлака, опилок и пр.; 

2) подкладывание под покрышки прутьев, веток, ковриков и пр.; 

3) подкладывание под покрышки досок или камней (предвари¬ 
тельно подняв автомобиль домкратом); 

4) подкапывание грунта по направлению движения колес авто¬ 
мобиля. 

Все указания относятся и к скользкой дороге. Заметенное на от¬ 
дельных участках рыхлым снегом дорожное полотно, если глубина 
снега не превышает 200 мм, следует преодолевать без остановки, 
сделав предварительный разгон. В случае вынужденной остановки 
автомобиля на таком участке надо подать автомобиль назад, а затем 
«пробивать» снег, двигаясь точно по колее. 
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На автомобиле «Москвич» можно преодолевать вброд мелкие 
реки, если глубина воды не превышает 500 мм и дно реки твердое, 
Перед переправой вброд необходимо снять вентиляторный ремень, 
укрыть свечи и распределитель зажигания (одеждой, ковриком или 
чехлом от сиденья), вынуть масляный щуп и плотно заткнуть проб¬ 
кой (можно вырезать из дерева) отверстие в картере для щупа. 
Движение должно быть медленным и обязательно на і-й передаче. 
Нельзя «глушить» двигатель в воде, так как пуск его будет очень 
затруднен. Кроме того, остановка горячего двигателя в воде вызо¬ 
вет засасывание воды через сальники коленчатого вала в картер 
двигателя. Если вода все же проникла, что легко обнаружить по 
возросшему уровню масла и его эмульсиеобразному состоянию, 
то следует немедленно заменить масло новым. 

При преодолении брода (узкие речки) нельзя останавливаться, 
так как течение воды немедленно начнет размывать грунт под шинами. 
Погружение (засасывание) колес в грунт может сильно осложнить 
дальнейшее движение. По выходе из воды следует сразу же прове¬ 
рить работу тормозов. Если действие тормозов не эффективно, то 
нужно просушить накладки тормозных колодок путем приторма¬ 
живания колес, не сбрасывая при этом газа на пути примерно в 1 км. 

После продолжительного движения по грязной дороге и пере¬ 
хода речек вброд автомобиль должен быть тщательно вымыт, очищен 
от грязи и осмотрен снизу. Все детали шасси и ходовой части, 
имеющие пресс-масленки, должны быть промазаны. 

ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ АВТОМОБИЛЯ 

ЗАПРАВКА АВТОМОБИЛЯ 

Заправка бензина. При заправке бензина необходимо приме¬ 
нять только чистую посуду и воронку с мелкой сеткой. Хорошие 
результаты дает предварительная фильтрация бензина через замшу, 
так как при этом задерживаются не только механические примеси, 
но и вода. Если заправка производится из бензоколонки, то реко¬ 
мендуется вынимать сетчатый фильтр из горловины наполнительной 
трубы бака во избежание выплескивания бензина. Не следует 
допускать переполнения бака и заполнения его до уровня залив¬ 
кой горловины, так как бензин может попасть в багажное отделение. 

Заправка масел. Заправлять масло в двигатель надо через во¬ 
ронку с сеткой. При этом необходимо следить за тем, чтобы оно не 
проливалось мимо воронки или маслонаполнителькой горловины, 
так как пролитое масло попадает на стартер и его проводку с защит¬ 
ным чехлом. Масло разрушает резиновый чехол и нарушает надеж¬ 
ность электрического контакта клемм проводов. Удаление про¬ 
литого масла очень затруднительно, вследствие чего происходит 
усиленное загрязнение двигателя и его оборудования. 

При заправке маслами картеров коробки передач и заднего моста 
нужно следить, чтобы уровень не превышал отверстия контрольной 
пробки. 
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В картере руля смазка не меняется. Через каждые 3000 км про¬ 
бега автомобиля необходимо проверять наличие смазки, для чего 
отвинчивают пробку наливного отверстия и осматривают витки 
червяка руля, поворачивая рулевое колесо. Обильное смачивание 
смазкой витков червяка руля указывает на достаточное количество 
смазки. В случае малого количества смазки на витках червяка или 
отсутствия ее необходимо долить нужное количество масла, руковод¬ 
ствуясь выше приведенным указанием для проверки. 

Смазка деталей автомобиля, осуществляемая через пресс-мас¬ 
ленки и колпачковые масленки, должна производиться в сроки, 
указанные в табл. 2. В каждую пресс-масленку необходимо пода¬ 
вать смазку до тех пор, пока выходящая из зазоров отработанная 
смазка не будет заменена свежей. 

Заправка водой должна производиться из чистой посуды. Для 
предохранения системы охлаждения от попадания в нее каких- 
либо засоряющих частиц, содержащихся в воде, следует пользоваться 
воронкой с мелкой сеткой. Применять для заправки воды посуду, 
употребляемую для заправки бензина или масла, нельзя. 

ОБКАТКА НОВОГО И ОТРЕМОНТИРОВАННОГО АВТОМОБИЛИ 

Обкатка нового автомобиля имеет назначением обеспечить пра¬ 
вильную приработку трущихся деталей с тем, чтобы обеспечить 
необходимую долговечность их работы. 

На период обкатки между карбюратором и впускным трубопро¬ 
водом вставлена дроссельная шайба, снятие которой до конца 
обкатки запрещается. .Установленный для автомобиля период 
обкатки с дроссельной шайбой соответствует пробегу 1000 км. 
Шайба ограничивает динамические возможности автомобиля, однако 
и при наличии шайбы автомобиль может развивать скорость, 
превышающую значения, рекомендуемые для обкаточного периода. 

Во время периода обкатки необходимо выполнение следующего: 

1. Заправку бензином и маслом производить согласно изложен¬ 
ным выше правилам и в соответствии с табл. 2 1 . 

2. При пуске двигателя не злоупотреблять подсосом, так как 
чрезмерное обогащение засасываемой в двигатель смеси ухудшает 
пуск, а неиспаряющаяся часть бензина смывает смазку со стенок 
цилиндров. 

3. Холостой ход двигателя должен быть отрегулирован так, 
чтобы обеспечить возможно малое, но устойчивое число оборотов. 

У нового двигателя устойчивая работа на холостом ходу требует 
несколько большего числа оборотов коленчатого вала, чем у двига¬ 
теля, прошедшего обкатку. Поэтому по мере приработки двигателя 
необходимо снижать число оборотов холостого хода путем регули¬ 
рования карбюратора. 

4. Начинать движение автомобиля только после прогрева дви¬ 
гателя. Прогрев двигателя нельзя производить при большом числе 


1 Заменителями масел и смазок пользоваться не допускается. 
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оборотов. Следует иметь в виду, что двигатель достаточно быстро 
прогревается на малых оборотах холостого хода. 

5. Скорость движения автомобиля не должна превышать на пря¬ 
мой передаче 50, на 2-й передаче 25, на 1-й передаче 12 кмічас. 

6. После пробега 1000 км снять дроссельную шайбу из-под фланца 
карбюратора, для чего удалить пломбу, отъединить бензопровод 
у карбюратора, отвинтить две гайки шпилек крепления карбюра¬ 
тора к впускному трубопроводу и приподнять карбюратор, 

7. После снятия шайбы обкатку следует продолжать. Скоро¬ 
сти движения автомобиля на передачах на протяжении следующей 
1000 км пробега могут быть повышены до следующих значений: 
на прямой передаче 60, на 2-й передаче 30, на 1-й передаче 15 км/час. 

На протяжении пробега от 2 до 3 тыс. км скорость движения 
на прямой передаче может допускаться до 70 и на 2-й передаче 
до 30—35 кмічас . Этим полностью заканчивается весь обкаточный 
период. 

8. Избегать движения по тяже.лым дорогам (грязь, пески, боль¬ 
шие подъемы и т. п.) 

9. Избегать обучения вождению в период обкатки, так как неуме¬ 
лое вождение сопровождается резкими рывками автомобиля, пере¬ 
грузкой из-за несвоевременно и неумело производимых переклю¬ 
чений передач, резких и частых повышений числа оборотов двигателя, 
частого его пуска и т. д. 

Техническое обслуживание автомобиля в период обкатки за¬ 
ключается в следующем: 

1. Производить смену смазки в двигателе: первый раз после про¬ 
бега 500 км; второй раз после пробега 1000 км и третий раз после про¬ 
бега 2000 км. 

Далее производить смену смазки согласно табл. 2. 

2. Все детали автомобиля, снабженные для смазки пресс-маслен¬ 
ками, смазать первый раз перед первым выездом, второй—после 
500 км пробега и третий раз после 1000 км. Дальніе следовать указа¬ 
ниям карты смазки. 

3. Следить за нагревом тормозных барабанов. Нагрев тормоз¬ 
ных барабанов при езде без торможения недопустим. В случае на¬ 
добности произвести регулирование тормозов. 

4. После пробега 250 км расшплинтовать гайки крепления сту¬ 
пиц на полуосях, подтянуть их и вновь зашплинтовать. 

5. На протяжении первой 1000 км пробега особенно тщательно 
следить за состоянием крепежных деталей (болтов, гаек и винтов) 
автомобиля и при необходимости производить подтяжку. 

6. После пробега 500 км проверить затяжку болтов и гаек шпи¬ 
лек крепления головки блока цилиндров на прогретом двигателе. 
При подтяжке крепления головки блока цилиндров обязательно 
соблюдать указания о величине момента на ключе и последователь¬ 
ности операций (см, фиг. 13). 

В случае необходимости следует подтянуть гайки крепления 
газопровода, причем подтяжку производить в порядке, указанном 
на фиг. 126. 
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7. После пробега автомобилем 1000 км спустить масло из картера 
коробки передач и заправить свежее. 

8. За период пробега автомобилем первых 7000 км водителю 
следует особо внимательно производить ежедневный осмотр авто¬ 
мобиля перед выездом и периодические осмотры после пробегов 
1000, 3000 и 6000 км, считая от момента снятия дроссельной шайбы. 

После первой 1000 км пробега необходимо производить обслу¬ 
живание в следующем порядке: 

1. Вымыть и вычистить весь автомобиль (особенно снизу). 

2. Пустить двигатель, прослушать его работу при различном 
числе оборотов. При наличии повышенного стука клапанов отре¬ 
гулировать зазор между клапанами и толкателями. 

3. Проверить затяжку болтов и гаек головки блока цилиндров 
и в случае необходимости подтянуть. Проверить (и подтянуть) кре¬ 
пление впускного и выпускного трубопроводов. 

4. Подтянуть гайки фланца выпускного трубопровода. 
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Фиг. 126. Последовательность подтяжки гаек крепления 
газопровода к блоку цилиндров. 


5. Проверить состояние опорных резиновых подушек подвески 
двигателя и болтов крепления его к раме. 

6. Проверить, нет ли течи масла через прокладки или присоеди¬ 
нительные муфты и в случае необходимости устранить течь подтяж¬ 
кой крепежных деталей. 

7. Прочистить всю систему питания. Продуть насосом для шин 
бензопровод, идущий от бензонасоса к баку, очистить фильтры кар¬ 
бюратора и бензонасоса и в случае необходимости продуть и про¬ 
мыть карбюратор. Выпустить из бензобака скопившийся отстой. 

8. Убедиться в том, что дроссельная заслонка открывается пол¬ 
ностью при нажатии до упора на педаль акселератора. В случае 
необходимости отрегулировать привод к заслонке. 

Проверить положение и работу воздушной заслонки. При вдви¬ 
нутой до упора в передний щиток кнопке управления воздушной 
заслонкой последняя должна быть полностью открыта (при непол¬ 
ном открытии расход бензина резко возрастает). 

9. Промыть воздухоочиститель и смазать его сетку согласно ука¬ 
заниям табл. 2. 

10. Подтянуть крепление радиатора. 

11. Проверить уровень электролита в аккумуляторной батарее 
а при необходимости долить дестиллированной воды. 

12. Проверить плотность затяжки наконечников клемм акку¬ 
муляторной батареи и надежность ее крепления. 

13. Осмотреть электропроводку и в случае необходимости под¬ 
тянуть клеммы и обернуть изоляционной лентой поврежденные 
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места оболочек. При повреждении изоляции у проводов высокого 
напряжения их необходимо заменить. 

14. Проверить установку фар но расположению «световых пятен» 
на экране. 

15. Проверить надежность затяжки всех болтовых и резьбовых 
соединений и особенно болтов крепления фланцев карданного вала, 
болтов крепления переднего моста, гаек шаровых пальцев рулевых 
тяг, гаек полуосей, стремянок рессор (при полностью нагруженном 
автомобиле), стяжных болтов щек сережек рессор, болтов кре¬ 
пления картера рулевого механизма и т.д. Осмотреть автомобиль 
снизу. 

16. Проверить правильность регулировки подшипников ступиц 
и схождения передних колес. 

17. Проверить правильность действия тормозов и при необхо¬ 
димости отрегулировать их. Убедиться в отсутствии подтекания 
тормозной жидкости, проверив одновременно ее уровень в резер¬ 
вуаре главного тормозного цилиндра. 

18. Проверить наличие на деталях пресс-масленок и произвести 
смазку автомобиля согласно табл. 2. 

Следует помнить, что регулировка и разборка узлов и агрегатов 
автомобиля допустимы только в случае выявленной необходимости, 
так как излишне частые разборки нарушают правильное сопряже¬ 
ние рабочих деталей. 

ВИДЫ И ПЕРИОДИЧНОСТЬ РАБОТ ХІО ТЕХНИЧЕСКОМУ 

ОБСЛУЖИВАНИЮ 

Техническое обслуживание автомобиля проводится для обеспе¬ 
чения безопасности движения и своевременного устранения неис¬ 
правностей и предупреждения их дальнейшего развития и, следо¬ 
вательно, увеличения срока службы автомобиля. В процессе 
технического обслуживания происходит подробное практическое 
ознакомление с автомобилем, позволяющее водителю освоить способы 
проведения необходимых регулировок, приобрести необходимые 
навыки для быстрого нахождения и устранения неисправностей 
в пути. 

■ Осмотр перед выездом 

Перед каждым выездом из гаража требуется тщательно осмо¬ 
треть и проверить автомобиль. 

При этом необходимо: 

1. Проверить наличие и уровень воды в радиаторе и убедиться 
в отсутствии в нем течи. 

2. Проверить натяжение вентиляторного ремня. 

3. Проверить уровень масла в картере двигателя, отсутствие 
течи масла в пробках, сальниках и пр. 

4. Проверить наличие бензина в баке и отсутствие подтеканий 
в соединениях бензопроводов. Появление любой течи легко обнару¬ 
живается осмотром автомобиля и места его стоянки. 
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5. Проверить затяжку гаек крепления дисков колес и давление 
в камерах шин, не исключая запасное колесо. Покрышка запасного 
колеса должна плотно прилегать к резиновым буферам на задней 
панели кузова. 

6. Проверить исправность звукового сигнала, контрольных 
приборов, приборов освещения и крепление проводов к соответ¬ 
ствующим клеммам в системе зажигания. 

7. Проверить исправность работы ножного и ручного тормозов. 

8. Проверить работу руля. 

9. Проверить наличие и комплектность шоферского инструмента. 

10. Проверить надежность крепления номерного знака. 

11. » Пустить двигатель и прослушать его работу. 

Осмотр, аналогичный описанному, рекомендуется производить 
также и по возвращении автомобиля в гараж. Можно разделить 
объем работ осмотра перед выездом на две части так, чтобы одну 
часть операций производить до выезда, а вторую—по возвращении, 
в гараж. 

На протяжении всей экснлоатации автомобиля независимо от 
пройденного им пути автомобиль должен содержаться в чистом 
и опрятном виде. Сиденья и коврики пола должны регулярно чи¬ 
ститься и весь автомобиль должен быть вымыт и протерт. Мойку 
автомобиля следует производить по возвращении из поездки, пока 
грязь не засохла. 

Наблюдение за состоянием автомобиля и осмотр в пути 

В процессе обкатки следует изучить поведение автомобиля при 
движении и обращать внимание на все происходящие в нем изме¬ 
нения. По мере увеличения пробега «накат» автомобиля должен за¬ 
метно улучшаться. Следует помнить, что «накат» автомобиля в зна¬ 
чительной степени зависит от правильности регулировки схо¬ 
ждения передних колес, давления в шинах и регулировки тормозов. 
Обнаруженный в пути плохой накат автомобиля следует устранить 
регулировкой тормозов и схождения передних колес и доведением 
давления в шинах до нормы, что может быть сделано как в пути 1 , 
так и в гаражных условиях. 

Затрудненный накат автомобиля хотя бы по одной из приведен¬ 
ных причин увеличивает расход бензина. 

При движении автомобиля следует прислушиваться к появле¬ 
нию стуков и звуков, не свойственных исправному автомобилю, 
и немедленно по выяснении причин устранять неисправности, кото¬ 
рые в основном являются следствием недостаточной или ослабев* 
шей затяжки креплений. 

При длительном непрерывном движении или при езде на боль¬ 
шие расстояния следует сделать остановку для осмотра автомобиля 
в объеме, предусмотренном для осмотра перед выездом, исключая 
те агрегаты, о работе которых в пути не имелось замечаний. 


1 Кроме, регулировки схождеиия колес. 

н* 
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Кроме того, необходимо проверить тепловое состояние отдельных 
механизмов и агрегатов автомобиля. При этом следует наощупь про¬ 
верить температуру тормозных барабанов и ступиц колес, картеров 
коробки передач и заднего моста (у редуктора). Нагрев, который 
рука «еле терпит», —недопустим. 

Осмотр автомобиля и его обслуживание после 

3000 км пробега 

После 3000 км пробега достаточно полно определяется техниче¬ 
ское состояние автомобилями в случае появления каких-либо ненор¬ 
мальностей в работе его узлов необходимо устранить замеченные 
недостатки. 

Осмотр автомобиля после пробега 3000 км должен содержать 
объем работ, производимых после пробега 1-й 1000 км, и дополни¬ 
тельно тщательную проверку крепления коробки передач, главной 
передачи, стартера, глушителя, усилительного раскоса рамы. 

Осмотр автомобиля и его обслуживание после 

6000 км пробега 

После пробега автомобилем 6000 км необходимо произвести полную 
проверку технического состояния автомобиля, включая все работы, 
предусмотренные обслуживанием после пробега 1-й 1000 км и 3000 км. 

Если за время эксплоатации автомобиля обнаруживались дето¬ 
национные стуки в двигателе, то необходимо снять головку блока 
цилиндров и удалить нагар. Рекомендуется также проверить состо¬ 
яние свечей, правильность установки зажигания и величину зазора 
между контактами прерывателя, а также состояние щеток и кол¬ 
лектора генератора и стартера. У стартера необходимо смазать 
втулку привода. 

В объем работ этого обслуживания также входят: 

1) снятие и промывка бензино еого бака; 

2) проверка зазоров (бокового качания) в подшипниках опорных 
тормозных дисков и при необходимости регулирование подшипников 
удалением регулировочных прокладок; 

3) проверка и при необходимости регулирование рулевого 
управления. 

Выполнение работ по обслуживанию автомобиля, объем которых 
увеличивается с увеличением общего пройденного пути, является 
профилактическим и, как было отмечено ранее, обеспечивает рабо¬ 
тоспособное состояние автомобиля. В случае появления каких-либо 
ненормальностей в работе отдельных узлов в сроки между профи¬ 
лактическими осмотрами необходимо немедленно установить при¬ 
чину неисправности и тут же ее устранить. 

Дальнейшее профилактическое обслуживание рекомендуется про¬ 
изводить через каждые 3006 км пробега в объеме, рассмотренном 
выше для данного случая. 

Ежедневные осмотры и осмотры автомобиля в пути при этом 
не исключаются. 
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смазка автомобиля 


Смазка агрегатов и механизмов автомобиля должна произво¬ 
диться в точном соответствии с таблицей смазки (табл. 2, фиг. 127*— 
см. вклейку) и данными, приведенными в отдельных разделах книги. 

Применение указанных в таблице масел, а также точное соблю¬ 
дение периодичности смазки в значительной степени гарантируют 
удовлетворительную работу автомобиля во время его эксплоатации 
и обеспечивают высокие эксплоатационные показатели как по расходу 
топлива, так и по расходу запасных частей. 

Наряду с основными сортами масел приведены также и их заме¬ 
нители, которыми допустимо пользоваться только в крайних слу¬ 
чаях при отсутствии требуемых масел. 

При смазке автомобиля нужно соблюдать следующие общие 
правила: 

1. Перед тем, как производить смазку, тщательно удалять грязь 
с пресс-масленок, пробок и т. и., чтобы избежать проникновения 
грязи в механизмы автомобиля. 

2. Прессовать шприцем смазку в пресс-масленки до тех пор, 
пока чистая смазка не покажется из мест стыков и зазоров деталей 
узла, подвергающегося смазке. 

ОСОБЕННОСТИ ЗИМНЕГО СОДЕРЖАНИЯ АВТОМОБИЛЯ 
И ПОДГОТОВКА К ВЕСЕННЕ-ЛЕТНЕМУ СЕЗОНУ 

Для обеспечения надежной и экономичной работы автомобиля 
необходимо еще до наступления холодов произвести соответству¬ 
ющую подготовку. Кроме общего технического осмотра, нужно 
промыть систему охлаждения, очистить ее от накипи и осадков и про¬ 
верить работу термостата. Следует также промыть масляный картер 
двигателя и картеры агрегатов трансмиссии. Бензиновый бак, сет¬ 
чатые фильтры карбюратора и бензонасоса и бензопроводы необхо¬ 
димо также прочистить и промыть. Все замеченные при техниче¬ 
ском осмотре неисправности, особенно в системах питания 
и электрооборудования, должны быть устранены полностью. 

С наступлением холодного времени автомобиль должен экспло- 
атироваться с надетым на капот и облицовку радиатора утеплитель¬ 
ным чехлом. Общий вид комплекта утеплительных чехлов, надетого 
на капот и облицовку радиатора автомобиля «Москвич», показан 
на фиг. 128. 

Если температура окружающего воздуха не ниже минус 10°, 
то допускается применение чехла только на облицовку радиатора. 

В зимних условиях особое значение приобретает тепловой режим 
двигателя. Надо стремиться поддерживать температуру охлаждающей 
жидкости в пределах 70—90°. Регулировать температуру жидкости 
путем открытия или закрытия клапанов утеплительного чехла. 
Если в результате перегрева двигателя произошла заметная убыль 
воды, то ее нужно долить. Доливать холодную воду можно только 
при работающем двигателе и притом медленно, тонкой струей. 
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Масленка валика 1 Колпачковая Консталин УТ-1, ГОСТ 1957-43 — Повернуть крышку мас- 

распределителя масленка Заменитель: ленки на один оборот 

консистентная смазка № 1 (13), через каждую 1000 км 

ГОСТ 1631-42 пробега 
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Подшипники за- 2 Колпачковая Консистентная смазка № 1 (13), — Повернуть крышку мас- 

дних колес масленка ГОСТ 1631-42 ленки на один оборот 

Заменитель: через каждую 1000 км 

солидол жировой УС-Л или пробега 

УС-М, ГОСТ 1033-41 
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Втулка привода 1 Наружная смаз- Масло для двигателя — Смазывать через каждые 

стартера ка 6000 км пробега 


























127. Схема смазки автомобиля 































При недостаточном утеплении капота и радиатора двигатель 
переохлаждается. При этом вода в нижнем баке радиатора может 
замерзнуть и в то же время в верхнем баке будет кипеть. В таком 
случае отогревание двигателя производят, накрывая облицовку ра¬ 
диатора и обеспечивая одновременно работу двигателя на малом 
числе оборотов холостого хода. Весьма полезно при этом заложить 
между облицовкой и нижней частью радиатора какой-либо теплоизо¬ 
ляционный материал, например, войлок, лист картона, фанеры и пр. 



Фиг. 128. Комплект утеплительных чехлов на капот и облпцовку 

радиатора автомобиля. 


На стоянках автомобиля обязательно закрывать полностью кла¬ 
паны утеплительного чехла. При непродолжительных стоянках сле¬ 
дует периодически прогревать двигатель работой его на малом числе 
оборотов. Признаком необходимости прогрева является снижение 
температуры воды в системе охлаждения до 30—40°, при этом нижняя 
часть радиатора наощупъ еще теплая. 

Если произошла вынужденная остановка автомобиля на дороге, 
или предстоит длительная (например на ночь) стоянка автомобиля 
в неотапливаемом гараже, необходимо слить воду из системы охла¬ 
ждения, открыв спускной краник, расположенный в нижней 
части корпуса водяного насоса. Спускать воду из системы нужно, 
пока вода теплая. Для гарантии полного спуска воды, т. е. преду¬ 
преждения засорения краника или замерзания в нем воды, нужно 



периодически прочищать спускное отверстие краника мягкой про- 
волокой. После спуска воды краник оставлять открытым. 

Наиболее надежным средством предохранения системы охла¬ 
ждения от размораживания является применение специальной низ¬ 
козамерзающей смеси. В качестве низкозамерзающей смеси реко¬ 
мендуется применять антифриз В-2 (ГОСТ 159-41) , который является 
водным раствором этилен-гликоля (55% этилен-гликоля и 45% 
воды). Антифриз В-2—бесцветная жидкость с температурой замер¬ 
зания (выпадение кристаллов) минус 40° и с удельным весом 1,055— 
1,080. Температура замерзания и удельный вес антифриза изме¬ 
няются в зависимости от содержания воды в растворе. В процессе 
экспдоатации автомобиля вследствие испарения количество воды 
в растворе убывает, и антифриз становится более густым и вязким. 
При этом удельный вес его возрастает, а температура замерзания 
повышается. Поэтому при уменьшении количества антифриза 
в системе добавлять нужно только воду. Изменение удельного веса 
и температуры замерзания антифриза в зависимости от содержания 
в нем водьт приведено в табл. 3. 

Таблица 3 


Изменение удельного веса п температуры замерзания антифриза В-2 
в зависимости от содержания в кем воды 


Содержание 
БОДЫ В % 

по объему 

Температура 

замерзаний 

в °С 

Удельный 
вес при 20 С 

Содержание 
воды в % 
по объему 

Темпепатура 
замерзаний 
в С 

Удельный 

вес 

при 20°С 

0 

— 12 

щшш 

30 

—67 

1,089 

1 

— 15 

ДИІКііЗД 

33 

—75 

1,086 

2 

—17 

1,112 

37 

—61 

1,083 

4 

—20 

1,111 

40 

—55 

1,079 

5 

—23 

1,110 

45 

—42 

1,073 

8 

—27 

1,109 

50 

—34 

1,068 

10 

—38 

1,106 

60 

—24 

1,057 

21 

—49 

1,099 

70 

— 13 

1,043 

28 

і ___ 

—58 

1,091 

80 

— 9 

1,029 


Антифриз ядовит, при заправке и при переливании из одной тары 
в другую нельзя пользоваться сифоном и отсасывать антифриз 
ртом через шланг. В пожарном отношении антифриз безопасен. 

Перед заправкой антифриза в систему охлаждения рекомендуется 
проверить качество (удельный вес) и чистоту его, а также промыть 
систему охлаждения горячей водой. 

При наличии в системе охлаждения антифриза важно не допускать 
его кипения, так как возможное выплескивание кипящего анти¬ 
фриза из-под пробки радиатора и попадание его на окрашенные по¬ 
верхности кузова приведет к повреждению последних. 

При отсутствии антифриза нельзя добавлять в охлаждающую воду 
масло, керосин и пр.для понижения температуры замерзания воды. 

При отсутствии антифриза В-2 допускается пользоваться для 
заправки системы охлаждения низкозамерзающими жидкостями, 
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представляющими собой тройные (спирт— вода— глицерин) или двой¬ 
ные (спирт— вода) смеси. 

Изменение удельного веса и температуры замерзания таких сме¬ 
сей в зависимости от содержания в них воды приведено в табл. 4. 

Таблица 4 


Изменение удельного веса и температуры замерзания тройных к двойных 
смесей (спирт, вода и глицерин) в зависимости от содержания в них воды 


Содержание 
воды в % 
по объему 

Количество 

спирта—дена¬ 
турата в % 

Количество 

глицерина в % 

Температура 

замерзания 

смеси в с С 

Удельный вес 
смеси при тем¬ 
пературе 20 С 

СО 

30 

10 

— 18 

0,992 

45 

40 

15 

—28 

0,987 

| • 43 

42 

15 

—32 

0,985 

70 

30 

— 

—10 

0,970 

60 

40 

_ 

і 

—19 

0,963 


При применении низкозамерзающей смеси иного состава необ¬ 
ходимо перед заправкой промыть систему охлаждения. 

Следует предупредить о совершенной недопустимости удаления 
термостата из системы охлаждения с целью предупреждения замер¬ 
зания воды в радиаторе. Наличие термостата в системе, особенно 
в период зимней эксплоатации, обязательно. Сокращая время про¬ 
грева холодного двигателя и поддерживая нормальный тепловой 
режим, термостат уменьшает износы двигателя. 

При наступлении холодов необходимо сменить летние масла, 
промыть картер двигателя и картеры механизмов трансмиссии и за¬ 
править их маслами зимних сортов. 

Спускать старое масло и смазывать механизмы надо по окончании 
работы автомобиля, пока трущиеся детали разогреты и масло теплое. 

При заправке необходимо следить за тем, чтобы в картеры меха¬ 
низмов и в масло не попадали вода и снег. 

Следует возможно чаще проверять уровень и состояние (вязкость) 
масла в картере двигателя, так как вследствие ухудшения условий 
испарения бензина и более частого пользования зимой воздушной 
заслонкой карбюратора масло разжижается интенсивнее, чем летом. 

При длительной стоянке автомобиля (или хранения его) на от¬ 
крытом воздухе при температуре ниже минус 15° масло из картера 
двигателя и из картеров агрегатов трансмиссии рекомендуется спу¬ 
стить в специальную тару. Перед заправкой масло нужно подогреть. 

При заправке бака бензином следить за тем, чтобы вместе с топ¬ 
ливом в бак не попали снег или вода. В противном случае неизбежно 
образование ледяных пробок в бензопроводах и в каналах карбюра¬ 
тора, вызывающих перебои в работе или полную остановку двига¬ 
теля. Необходимо систематически прочищать сетчатые фильтры бен¬ 
зонасоса и карбюратора и выпускать из отстойника бензонасоса 
накапливающуюся грязь и воду. 
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В связи с тем, что при низких температурах окружающего воз¬ 
духа напряжение на клеммах аккумуляторной батареи при ее раз¬ 
ряде быстро падает, необходимо в батарее повысить плотность элек¬ 
тролита. При сильных морозах (до минус 40°) плотность электролита 
должна быть доведена до 1,31 (по ареометру). В южных районах 
СССР плотность электролита должна быть равна 1,27. 

Кроме того, нужно постоянно поддерживать батарею в состоянии, 
близком к полному заряду. При оставлении неполностью заряжен¬ 
ной батареи зимой на открытом воздухе электролит может замерз¬ 
нуть, и эбонитовый бак батареи даст трещины. Например, батарея, 
разряженная до плотности электролита 1,190, замерзает при тем¬ 
пературе минус 27°, разряженная до плотности 1,111—при тем¬ 
пературе минус 10°. 

При температуре окружающего воздуха минус 20° и ниже во избе¬ 
жание резкого снижения напряжения нужно снимать батарею с авто¬ 
мобиля на время стоянки и хранить ее в теплом помещении. 

Длительная стоянка автомобиля на сильном морозе приводит 
к некоторому снижению эластичности резины покрышек и камер. 
Поэтому во избежание образования трещин и других повреждений 
резины рекомендуется после трогания автомобиля с места вести 
его на протяжении первых 1—2 км на пониженной скорости. 

Иногда при стоянке на сильном морозе тормозы могут оказаться 
менее эффективными в работе из-за обледенения фрикционных 
накладок колодок. В таком случае необходимо отогреть колодки 
и просушить их частым повторным притормаживанием. 

После продолжительной стоянки автомобиля на открытом воз¬ 
духе при температуре не ниже минус 10° пуск двигателя осуще¬ 
ствляется без предварительного его подогрева следующим способом: 

1) провернуть вал пусковой рукояткой на 5—10 оборотов; 

2) включить зажигание, полностью закрыть воздушную 
заслонку карбюратора и выключить сцепление; 

3) включить стартер не более, чем на 5 сек. с одновременным лег¬ 
ким нажатием на педаль управления дросселем. 

Если двигатель не завелся с первой попытки, то после минутного 
перерыва произвести трехкратное нажатие на педаль управления 
дросселем и вновь повторить пуск от стартера. 

При применении описанного порядка операций технически 
исправный двигатель пускается без затруднений за одну-две (реже за 
три) попытки с общей продолжительностью пуска от 4 до 13 сек. 

При температуре окружающего воздуха ниже минус 15° перед 
пуском двигателя необходим предварительный подогрев его залив¬ 
кой в систему охлаждения горячей воды. Вода должна быть нагрета 
до 80—1()0 С С. Заливается вода в радиатор при открытом спускном кра¬ 
нике на патрубке водяного насоса. Прогрев двигателя считается 
законченным, когда из краника вытекает достаточно горячая вода. 
Последнее обычно происходит после пропускания через водяную 
систему двухкратного заправочного объема воды. 

Если масло из картера двигателя было предварительно спущено, 
то перед последующей заправкой масло нужно разогреть. 



Масло следует разогревать на закрытых печах или в бидонах, 
опущенных в сосуд с подогреваемой водой. При любом способе разо¬ 
грева температура масла не должна превышать 100 е С. Нельзя по¬ 
догревать масло на открытом пламени во избежание окисления. 

Во всех случаях пуска двигателя с предварительным его подо¬ 
гревом порядок операций пуска остается тот же, как описано выше. 

Следует иметь в виду, что пуск двигателя в интервале темпера¬ 
тур окружающего воздуха от нуля до минус 15° осуществляется при 
помощи стартера значительно легче, чем от пусковой рукоятки. 
Не возможность пуска чаще всего происходит из-за чрезмерного обо¬ 
гащения смеси, что, в свою очередь, получается провертыванием 
коленчатого вала при закрытой воздушной заслонке и при выклю¬ 
ченном зажигании. К такому же результату приводит и злоупо¬ 
требление пользованием ускорительным насосом карбюратора (под¬ 
качкой бензина) в процессе пуска двигателя. 

В зимнее время имеет большое значение прогрев двигателя после 
пуска. Известію, что интенсивные износы трущихся деталей двига¬ 
теля происходят именно в период «холодного пуска». Детали холод¬ 
ного двигателя после пуска длительное время работают в условиях 
недостаточной смазки. Загустевшее масло некоторое время не про¬ 
талкивается по масляным каналам, не поступает к трущимся поверх¬ 
ностям деталей и последние работают с полусухим трением. 

Отсутствие (или разрыв) масляной пленки в сочетании с разжиже¬ 
нием масла бензином, а также с коррозирующим воздействием про¬ 
дуктов сгорания рабочей смеси создают благоприятные условия для 
износа деталей. Скоростной режим работы двигателя после пуска 
влияет на величину износов. Двигатель, прогреваемый на повышен¬ 
ном числе оборотов, может получить за первые несколько минут ра¬ 
боты такие износы и повреждения (задиры), какие он, быть может, - 
не получил за пробег 20—40 тыс. км в условиях нормальной 
экепдоатации под нагрузкой. Поэтому необходимо прогревать дви¬ 
гатель постепенно, на малых оборотах, при полностью закрытых 
клапанах утеплительного чехла на облицовке радиатора. 

Прогрев может продолжаться до 10—15 мин. и заканчивается 
тогда, когда температура выходящей из головки блока воды будет 
нормальной (70—85°). Большой ошибкой является часто практи¬ 
куемое трогание автомобиля с места и начало движения сразу же 
после пуска холодного двигателя. В расчете на ускоренный прогрев 
двигателя под вагрузкой упускают из виду всю гибельность для 
двигателя такого прогрева, так как совершенно недостаточная 
смазка деталей, находящихся к тому же под повышенной нагрузкой, 
вызывает особенно сильный их износ. 

Подготовка к вееенне-летнему сезону заключается в следующем: 
1. Промыть систему охлаждения. 2. Заменить смазку во всех аг¬ 
регатах автомобиля на летнюю и произвести смазку ходовой ча¬ 
сти. 3. Промыть аккумуляторную батарею и залить в нее электро¬ 
лит пониженного удельного веса. 4. Уменьшить силу зарядного 
тока генератора. 5. Промыть бензобак. 6. Сменить тормозную жид¬ 
кость в системе гидропривода тормозов. 

15 «Москвич» ’ 



арил ОЖЕ айв 


ИНСТРУМЕНТ И ПРИНАДЛЕЖНОСТИ, ПРИЛАГАЕМЫЕ 

К АВТОМОБИЛЮ 


№ по 
фигуре 
129 

Наименование 

Размер 
в мм 

Коли¬ 

чество 

в шт. 

1 

1 

■ 

Ключ гаечный двухсторонний.. 

10 X 12 

1 

О 

& 

» » » . 

11 X 14 

1 

3 

я » » ...... 

14X17 

1 

4 

» » » . 

19x22 

1 

5 

» » разводной. 


1 

Га 

О 

» для пробок картеров заднего моста 




и коробки передач . 


1 

7 

Ключ торцевой, свечной, двухсторонний . 

20,6X22 

1 

1 

8 

» » с воротком для гаек колес 




(он же рукоятка домкрата). 


1 

9 . 

Бородок .... . ... 


1 

10 

Отвертка . . ... 


1 

11 

Плоскогубцы комбинированные.. 


1 

12 

Молоток слесарный. 


1 

13 

Лопатка монтажная для шин. 


2 

14 

Насос ручной для шин .. 


1 

15 

Манометр шинный .. 

] 

1 

16 

Чехол для шинного манометра. 

і 

1 

17 

Домкрат . 


1 

18 

Удлинитель для рукоятки домкрата . . . 


1 

19 

Рукоятка пусковая ............ 


1 

20 

Шприц для пресс-масленок. 


1 

21 

Масленка для жидкой смазки ... 


1 

29 

\ 

Шланг резиновый для прокачивания систе- 



1 

мы гидропривода тормозов . 


1 

23 

Ключ для замка капота . .'. 


1 

24 

Сумка для инструмента и принадлежностей 




малая . .. 


1 

25 

Сумка для инструмента и принадлежностей 




большая . 


1 


Инструкция по уходу за автомобилем | 




«Москвич» ... 

' -* 1 —— — 


1 
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